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Vorwort 


Die  günstige  Aufnahme,  welche  die  während  der  letzten  Jahre  in 
den  ,, Grenzboten“  erschienenen  Artikel  über  die  Norddeutsche  Marine  ge- 
funden haben,  zeigt  deutlich,  dass  eine  Darstellung  der  Nordd.  Marine  ein 
Bedürfniss  ist,  welche  von  anderen  Gesichtspunkten  ausgeht,  als  die 
sonst  bereits  vorhandenen  Broschüren  und  Bücher.  Die  letzteren  gehen 
entweder  nur  eine  trockene  Aufzählung  der  verschiedenen  statistischen 
Daten,  der  officiellen  Eintheilung  der  Marine,  der  Etats  ohne  jede  aus- 
führlichere Erklärung,  oder  aber,  sie  wollen,  wie  das  Werner’sche  ,,Buch 
von  der  Nordd.  Flotte“,  mehr  eine  novellistische  Schilderung  des  Lebens 
zur  See  sein,  mit  so  kurzem  Eingehen  auf  das  technische  Detail,  dass 
der  Nichtfachmann  doch  keine  ganz  deutliche  Vorstellung  davon  gewinnt 
und  ohne  Berücksichtigung  der  Küstenbefestigung,  der  Beraannungsfrage, 
der  'Etats,  oder  des  Verhältnisses  der  Norddeutschen  zu  den  anderen 
Flotten. 

Nun  ist  es  aber  für  das  grosse  Publicum  ein  Bedürfniss,  ein  Buch 
zu  haben,  das  von  anderen  Gesichtspunkten  ausgeht.  Es  sollen  in 
demselben  nicht  alle  technischen  Einzelheiten  des  Schiffsbaues  behandelt 
werden,  sondern  nur  diejenigen,  über  welche  der  Zeitungsleser  in  die 
Lage  kommen  kann,  Aufklärung  zu  wünschen  (also  namentlich  die  Un- 
terschiede der  verschiedenen  Schiffs  ela  ssen  und  die  verschiedenen  Sy- 
steme der  P an  zerung) : diese  Details  aber  müssen  dann  auch  so  an- 
schaulich beschrieben  werden,  dass  auch  der  Nichtfachmann  eine  ganz 
klare  Vorstellung  gewinnt.  Sodann  müssen  die  Zahlen angaben, 
welche  jedes  einzelne  Schiff  characterisiren,  ebenso  wie  das  System,  nach 
welchem  es  gebaut  ist,  genauer  als  in  allen  vorhandenen  Büchern,  nach 
officiellen  Quellen  gegeben  werden ; es  müssen  die  sämmtlichen  Häfen 
anschaulich  so  geschildert  werden,  dass  der  Leser  von  den  Gegenden,  in 
welchen  die  in  den  Zeitungen  genannten  Küstenbefestigungen  angelegt 
werden,  ein  farbig  belebtes  Landschaf tsbild  erhält,  wie  es  dem  Tou- 
risten entgegentritt ; die  ganze  Organisation  der  Marine  ist  für  den  Stand- 
punkt desjenigen  zu  erklären,  der  überhaupt  von  den  Details  einer  Marine- 
verwaltung gar  keine  Kenntniss  hat,  und  von  dem  gleichen  Gesichtspunkt 
aus  sind  die  verschiedenen  Kategorieen  der  Bemannung,  ihre  Stärke  in 


VI 


den  Etats,  ihre  beabsichtigte  Vermehrung  und  dgl.  zu  besprechen.  Zu- 
gleich darf  die  Besprechung  der  Schiffe,  wie  der  Bemannungsfrage  nicht 
eine  kritiklose  Aufzählung  sein,  sondern  sie  muss  stets  auf  Grund  eigener 
Anschauung  des  Verfassers  V er  gl  ei  che  mit  den  anderen  Flotten 
ziehen,  die  Vorzüge  und  Mängel  der  vorhandenen  Einrichtungen  anschau- 
lich hervorhehen,  und  eventuelle  Verbesserungsvorschläge  machen  und 
den  Leser  auf  einen  Standpunkt  versetzen,  von  welchem  aus  ihm  ein 
Urtheil  über  die  verschiedenen,  in  den  Zeitungen  ventilirten  Fragen  mög- 
lich ist,  wie  es  namentlich  Abgeordnete,  Zeitungsredacteure 
u.  s.  w.  wünschen  müssen.  Das  Ganze  muss  eben  auf  genauer  eigener -An- 
schauung des  Verfassers  von  den  Verhältnissen  der  Marine  beruhen,  aber 
immer  vom  Standpunkt  desjenigen  Lesers  ausgehen,  der  von  allen  diesen 
Dingen  gar  keine  Kenntniss  hat,  also  gar  nichts  voraussetzen,  während 
alle  bisher  existirenden  Arbeiten  immer  einige  technische  Kenntnisse  ver- 
langen. Schliesslich  muss  ein  Index  mit  kurzer  Erklärung  aller  gewöhn- 
lich vorkommenden  Seeausdrücke  und  Verweisung  auf  die  Stellen,  wo  sie 
ausführlicher  besprochen  sind,  das  Buch  zu  einem  Nachschlagebuch 
machen,  das  als  solches  für  Abgeordnete,  für  Zeitungsredactionen  , 
für  L e s e c a b i n e 1 1 e , Vereine  u.  s.  w.  unentbehrlich  ist. 

Daher  glaubt  der  Verfasser,  welcher  übrigens  die  Flotten  Englands, 
Frankreichs,  Italiens,  Russlands,  Oesterreichs,  Dänemarks  und  Hollands 
in  ihren  Hauptkriegshäfen  kennen  gelernt  hat,  mit  diesem  Buche  einem 
wesentlichen  Bedürfniss  des  zeitungslesenden  Publicums  abzuhelfen. 
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Erster  Theil. 


Das  Schiffsmaterial  der  Norddeutschen  Marine. 


Die  politische  Einheit  Deutschlands,  der  schöne  Traum  der  edelsten 
Geister  vieler  Jahrhunderte,  ist  jetzt  in  fast  allen  wesentlichen  Stücken 
zur  yollendeten  Thatsache  geworden,  und  schon  machen  sich  die  ge- 
waltigen Folgen  dieses  grossartigen  Umschwunges  auf  den  verschiedensten 
Gebieten  geltend.  Schon  ist  die  Stimme  Norddeutschlands  im  Verein 
mit  Süddeutschland  für  alle  europäischen  Fragen  von  entscheidender 
Wichtigkeit;  schon  ist  eine  gewaltige  Landmacht  bereit,  das  Vaterland 
gegen  jeden  Angriff  der  Nachbarn  zu  sichern  und  ringsum , im  Herzen 
von  Europa,  den  Interessen  Deutschlands  die  gebührende  Achtung  zu 
verschaffen,  und  binnen  kurzer  Zeit  wird  auch  eine  bedeutende  Seemacht 
im  Stande  sein,  die  Interessen  Deutschlands  in  den  entlegeneren  Ländern 
Europas  wie  in  den  fernsten  Erdtheilen  zur  vollen  Geltung  zu  bringen. 

Die  Schöpfung  einer  achtunggebietenden , des  neuen  Deutschlands 
würdigen  Seemacht  hat  durch  eine  glückliche  Fügung  des  Schicksals 
denselben  naturgemässen , in  sich  vernünftigen  Weg  eingeschlagen,  wie 
die  Neugestaltung  Deutschlands  überhaupt , in  politischer  Beziehung. 
Auch  hier  hat  sich  aus  kräftigen  Keimen  ein  fester,  nicht  grosser,  aber 
innerlich  gesunder  Kern  entwickelt,  an  den  sich  die  neu  hinzutretenden 
Elemente  anschliessen  konnten:  ein  Kern,  der  die  neuen  Bestandtheile 
mit  der  nöthigen  Festigkeit  und  Straffheit  der  Organisation  zu  vereinigen 
im  Stande  ist,  die  ihnen  vorher  fehlte , und  der  dafür  wieder  seiner- 
seits durch  die  praktischen,  in  Selbstthätigkeit  und  Selbstvertrauen  empor- 
gewachsenen, im  freien  Ringen  mit  der  Concurrenz  andrer  Nationen 
erstarkten  und  frei  entwickelten  neuen  Elemente  äusserst  günstig  be- 
reichert und  belebt  und  vollständig  befähigt  wird,  alle  tüchtigen,  indivi- 
duell ^^irkenden  Kräfte  in  den  ganzen  Organismus  aufzunehmen. 

Der  erste  Versuch,  eine  deutsche  Kriegsmarine  zu  schaffen,  in  den 
Jahren  1848  — 49,  misslang  nicht  bloss  deshalb,  weil  dm*  Centralregierung 
die  Stärke  und  innerliche  Festigkeit  fehlte;  ein  vielleicht  noch  ent- 
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scheidenderes  Moment,  ein  Moment,  das  auch  ein  Weiterbestehen  dieser 
Marine  unter  der  Leitung  des  wieder  ins  Leben  gerufenen  deutschen 
Bundes  von  Hause  aus  verhinderte,  war  der  Mangel  eines  festen  Kerns, 
einer  schon  bestehenden  Marine,  welche  als  Krystallisationskern  für 
weitere  Bildungen  zu  dienen  im  Stande  war,  und  so  sank  ein  Werk  in 
sich  selbst  zusammen,  auf  das  die  stolzesten  Hoffnungen  Deutschlands 
gerichtet  gewesen  waren.  Unserer  Zeit  ist  es  Vorbehalten,  das  grosse 
Werk  in  schönerer  Form,  in  lebenskräftigerer  Gestalt  wieder  erstehen 
zu  lassen , mächtiger  selbst  als  die  stolze  Flotte  der  Hansa  im  fünf- 
zehnten Jahrhundert  mit  ihren  248  Kriegsschiffen  und  ihrer  Bemannung 
von  mehr  als  zwölftausend  Streitern:  und  wir  haben  alle  Bedingungen 
dafür  in  günstigster  Weise.  Wir  haben  die  junge  preussische  Kriegs- 
marine als  Kern  für  die  Neubildungen  zu  Gebote  gehabt;  wir  haben 
ausserdem  den  Yortheil,  die  Lehren  jener  früheren  Zeit  mit  ihrem  miss- 
lungenen Versuch  beherzigen  und  benutzen  zu  können,  und  werden  doch 
eigentlich  von  dem  Nachtheil  jenes  Misslingens  nicht  betroffen.  Denn 
selbst  die  materielle  Einbusse,  welche  durch  den  Verkauf  der  Schiffe 
der  früheren  deutschen  Flotte  entstanden  ist,  kann  jetzt  kaum  mehr 
als  Verlust  betrachtet  werden,  da  jene  Schiffe  sämmtlich  entweder  Rad- 
dampfer oder  sogar  Segelschiffe  und  Ruderkanonenboote  waren,  also 
heutzutage,  auch  wenn  sie  noch  erhalten  wären,  ihrer  veralteten  Con- 
struction  wegen  doch  für  den  Krieg  • gänzlich  unnütz  sein  würden. 

Aber  auch  der  andere  scheinbar  ungünstige  Umstand,  dass  Süd- 
deutschland vorläufig  noch  nicht  dem  deutschen  Bund  beigetreten  ist, 
bildet  wohl  eine  Schwierigkeit,  ist  aber  in  Wahrheit  kein  unüberwind- 
liches Hemmniss  für  die  Bildung  der  deutschen  Flotte:  wenn  auch  für 
die  weitere  Entwicklung  der  deutschen  Marine  eine  Mitbetheiligung 
Süddeutschlands,  die  ja  nur  der  Gerechtigkeit  entspricht,  nothwendig 
zu  fordern  sein  wird.  Für  den  Augenblick  aber  genügen  die  Kräfte 
Norddeutschlands  den  dringendsten  Anforderungen.  Die  Seestaaten, 
welche,  abgesehen  von  den  finanziellen  Fragen,  für  die  Gründung  der 
deutschen  Marine  fast  allein  von  Wichtigkeit  sind,  gehören  sämmtlich 
zu  Norddeutschland  und  befinden  sich  somit  bereits  jetzt  sämmtlich  im 
norddeutschen  Bunde;  die  Marine,  die  Kriegsflotte  wie  die  Handelsflotte, 
ist"  eben  specifisch  norddeutsch , wie  die  österreichische  bis  auf  Aeusser- 
lichkeiten,  z.  B.  die  Commando’s,  und  einen  Theil  des  Offiziercorps 
specifisch  italienisch  ist,  und  zwar  ist  die  deutsche  Marine  specifisch 
plattdeutsch  ihrer.  Sprache,  ihrem  ganzen  Charakter  nach,  im  Grunde 
ihres  Wesens.  Plattdeutsch  ist  die  Mundart,  welche  der  Seemann  als 
Kind  in  der  Familie  ausschliesslich  gehört  hat,  plattdeutsch  ist  die 
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Sprache  auf  den  Fahrzeugen  der  ganzen  Handelsmarine,  plattdeutsch, 
echt  niederdeutsch  ist  das  ganze  Wesen  des  Seemanns,  in  jener  imponi- 
renden  Ruhe  der  Kraft,  jener  Bedächtigkeit  mit  ihrer  scharfen',  klaren, 
äusserlich  wenig  gemüthlichen,  nie  sich  übereilenden  stillen  Ueberlegung, 
der  die  Ausführung  des  Entschlusses  mit  zweifelloser  Sicherheit  folgt; 
echt  niederdeutsch  ist  die  beharrliche  Zähigkeit,  die  unbeugsame  Energie, 
die  ohne  viel  Redens  zu  machen  mit  unbedingter  Entschiedenheit  handelt, 
wo  es  gilt,  einen  Entschluss  auszuführen,  in  einer  Strenge  der  Pflicht- 
treue, die  vor  keinem  Act  der  Aufopferung  zurückschreckt,  und  deshalb 
so  grosse  Leistungen  zu  vollbringen  im  Stande  ist.  Diese  Ruhe,  diese 
Zähigkeit  und  Entschiedenheit  ist  es,  wodurch  der  deutsche  Seemann 
den  tüchtigsten  anderen  seefahrenden  Nationen  gleichkommt,  und  die 
Strenge  des  Pflichtbegriffs  ist  es,  worin  er  alle  anderen  Nationen  über- 
ragt, wie  auch  die  Strenge  des  Pflichtbegriffs  und  der  Pflichterfüllung 
hauptsächlich  Dasjenige  gewesen  ist,  was  der  preussischen  Armee  ihre 
hohe  Ueberlegenheit  über  die  österreichische  Armee  verschafft  hat,  und 
im  gegebenen  Fall  hoffentlich  auch  jeder  anderen  Nation  gegenüber  ver- 
schaffen wird. 

Wir  wollen  nun  im  Folgenden  die  Norddeutsche  Marine  in  ihrem 
jetzigen  Bestände  schildern,  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  beabsichtigte 
Art  ihrer  weiteren  Entwicklung,  wie  mit  kurzen  Rückblicken  auf  die 
frühere  preussische  Flotte,  aus  der  sie  sich  entwickelt  hat,  und  wir 
wollen  zu  diesem  Zwecke  die  ganze  Organisation,  das  Material  an  Schiffen, 
die  Bemannung  und  die  Häfen  eingehender  betrachten.  Da  indessen  in 
einer  Beschreibung  des  Flottenmaterials,  des  Bestandes  an  Schiffen  der 
Mehrzahl  unsrer  Leser  die  technischen  Ausdrücke  nicht  so  geläufig  sein 
werden,  dass  sich  mit  den  technischen  Benennungen  gleich  eine  richtige 
Vorstellung  oder  gar  eine  genaue  plastische  Anschauung  verbände,  so 
sehen  wir  uns  genöthigt,  zunächst  etwas  weiter  auszuholen  und  die  Classi- 
fication und  Benennung  der  Kriegsschiffe  im  Allgemeinen  zu  betrachten, 
wobei  wir  zuweilen  auf  Beispiele  aus  anderen  Kriegflotten,  die  uns,  wie 
die  Norddeutsche,  aus  persönlicher  Anschauung  bekannt  sind,  werden 
zurückgreifen  müssen. 


Abschnitt  1. 


Die  verschiedenen  Arten  von  Schiffen  in  den  heutigen 
Kriegsflotten. 


Bekanntlich  enthalten  unsere  Kriegsflotten  heutzutage  hauptsächlich 
vier  Elemente:  erstens  eine  Anzahl  von  Segelschiffen,  welche  sich 
noch  aus  den  Zeiten  erhalten  haben,  wo  die  Kriegsschiffe  ausschliesslich 
von  Holz  gebaute  Segelschiffe  waren  und  die  gegenwärtig  theilweise  noch 
als  Uebungsschiffe  benutzt  werden;  sodann  eine  Anzahl  hölzerner  Rad- 
dampfer, welche  ebenfalls  für  den  wirklichen  Kriegsgebrauch  fast  ganz 
veraltet  sind;  ferner  als  das  Gros  unserer  Flotten  die  Schrauben- 
dampfer; und  zwar  Holzschiffe  für  das  Gefecht  bestimmt,  oder  aber 
Transportschiffe  von  Holz  oder  Eisen.  Als  vierte  Classe  endlich  kom- 
men dazu  die  von  Holz  oder  Eisen  gebauten  Panzerschiffe,  Con- 
structionen  neuester  Erfindung.  Während  für  grosse  Seeschlachten  diese 
vierte  Abtheilung,  die  Classe  der  Panzerschiffe,  eine  sehr  hohe  Bedeu- 
tung beansprucht,  besteht  doch  der  Haupttheil  unserer  Flotten,  der  Zahl 
nach  und  was  den  überseeischen  Dienst  anlangt  auch  der  Wichtigkeit 
nach,  aus  den  Schiffen  der  dritten  Kategorie.  Diese  letzteren,  die  höl- 
zernen Schraubenschiffe,  sind  stets  zugleich  Segelschiffe  mit 
vollständiger  Takelage,  nur  unter  Wasser  noch  mit  einer  Schraube,  wie 
innen  mit  der  Maschine  versehen  und  von  etwas  längerem  Bau  des 
Rumpfes : sonst  aber  sind  sie  den  Schiffen  der  ersten  Classe,  den  Segel- 
schiffen der  Kriegsmarine,  gänzlich  gleich  und  sie  haben  deshalb  auch 
dieselbe  Classification  und  Benennung  der  einzelnen  Arten,  wie  diese 
und  wie  die  Schiffe  der  Handelsmarine,  welche  ja  auch  bei  weitem  zum 
grössten  Theil  Segelschiffe  sind;  selbst  auf  die  Panzerschiffe  hat  sich 
dieselbe  Classification  zum  grossen  Theil  ausgedehnt.  Man  kann  des- 
halb wohl  sagen,  dass  die  Benennung  faät  aller  einzelnen  Arten  unserer 
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heutigen  Kriegsschiffe  noch  aus  den  Zeiten  stammt,  wo  die  Kriegsschiffe 
ausschliesslich  Segelschiffe  waren:  wir  haben  im  Grunde  trotz  aller  Ver- 
änderungen der  Technik  noch  dieselben  Namen,  wie  sie  im  Anfang  dieses 
Jahrhunderts,  in  den  Flotten  von  Abukir,  von  Trafalgar,  von  Navarin 
gebräuchlich  waren. 

Beim  Segelschiffe  beruht  die  ganze  Manövrirfähigkeit  (auch  die 
Steuerfähigkeit}  und  damit  seine  Tauglichkeit  für  den  Seekrieg  auf  dei 
Takelage,  d.  h.  seiner  Bemastung  mit  den  verschiedenen  Raaen  und 
Segeln,  die  sie  trägt,  und  da  ausserdem  die  Form  der  Takelage  das  Augenfäl- 
ligste und  äusserlich  am  besteh  Unterscheidende  für  die  verschiedenen  Schiffe 
ist,  so  lag  es  nahe,  dass  man  die  verschiedenen  Classen  der  Kriegsschiffe  nach 
der  Verschiedenheit  ihrer  Takelage  bestimmte,  ebenso  wie  dies  mit  den 
Schiffen  der  Handelsmarine  heute  noch  der  Fall  ist.  (Aus  diesem  Grunde 
entsprechen  auch  Classification  und  Benennung  der  Handelsschiffe  der- 
enigen  der  Kriegsschiffe  von  etwa  gleicher  Grösse.)  Das  Princip,  wel- 
ches für  die  Takelung  der  Schiffe  aller , auch  der  verschiedensten 
Classen  gleiche  Geltung  hat,  beruht  nun  darin,  dass  man  über  der  Mitte 
des  Schiffs  Raasegel  anbringt,  d.  h.  viereckige  Segel,  welche  in  nor- 
maler Lage  querschiffs , parallel  einem  senkrechten  Querschnitt  des 
Schiffes,  stehen  und  die  besonders  geeignet  sind,  das  Schiff  vor  dem 
Winde  (d.  h.  wenn  dieser  von  hinten  her  weht)  mit  grösstmöglicher 
Kraft  vorwärts  zu  schieben.  Am  voj'deren  und  am  hinteren  Ende  des 
Schiffs  aber  sind  stets  Schratsegel  angebracht,  d.  h.  Segel,  welche  in 
normaler  Lage  längsschiffs,  parallel  einem  senkrechten  Längendurchschnitt 
des  Schiffs  stehen  und  bei  Seitenwind  vorzüglich  geeignet  sind,  das 
Schiff  zu  drehen  und  zu  wenden:  es  sind  dies  vorn  am  Bugspriet  die 
Klüver  oder  Vorstagsegel,  dreieckige,  mit  ihrer  Vorderseite  an  den 
Stagen,  an  starken  Tauen,  welche  den  Mast  nach  vorn  halten,  befestigte 
Segel;  und  hinten  ist  es  ein  Gaffelsegel,  ein  am  hintersten  Mast  befestigtes 
Segel  von  trapezoidischer  Form.  Will  man  das  Schiff  nach  der  Seite 
hindrehen,  woher  der  Seitenwind  kommt,  so  wird  das  hintere  Gaffelsegel 
gesetzt  und  die  Klüver  vorn  werden  weggenommen ; will  man  nach  der  andern 
Seite  hin  wenden,  so  wird  das  Gaffelsegel  weggenommen,  und  die  Klüver  ge- 
setzt : in  beiden  Fällen  dreht  dann  der  Wind  das  Schiff  ganz  von  selbst 
nach  der  gewünschten  Richtung.  Uebrigens  lassen  sich  alle  diese  Segel 
auch  so  stellen,  dass  sie  das  Schiff  mit  vorwärts  treiben  helfen.  Je  nachdem 
nun  das  eben  erklärte  Princip  der  Takelung  sich  bei  Schiffen  mit  einem, 
mit  zwei  oder  mit  drei  Masten  durchgeführt  findet,  entstehen  die  verschie- 
denen Schiffsclassen. 

Ein  Fahrzeug  mit  einem  Mast,  an  welchem  sich  ein  Raasegel  oder 
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mehrere  solche  über  einander  befinden,  das  aber  zugleich  am  Mast  hin- 
ten noch  ein  Gaffelsegel  und  vorn  mehrere  Klüver  führt,  heisst  ein 
Kutter  (in  gewissen  Gegenden  als  Handelsfahrzeug  auch  Yacht  oder 
Schlupe.)  -Die  „Schlupen“  dieser  Art  (nicht  zu  verwechseln  mit  den 
kleinen  Schlupen  oder  Schaluppen,  welche  als  Boote  grösserer  Schiffe 
dienen)  sind  in  unseren  nordischen  Meeren  die  kleinsten  Fahrzeuge  der 
Handelsmarine,  wenn  man  von  den  Fischerbooten  absieht,  während  in 
der  Mittellandssee  die  „Tartanen“,  Fahrzeuge  mit  einem  grossen  drei- 
eckigen lateinischen  Segel , ihre  Stelle  einnehmen.  Die  Kutter  aber,  d.  h. 
besonders  scharf  gebaute*),  also  zum  Schnellsegeln  eingerichtete  Fahr- 
zeuge der  beschriebenen  Takelage,  sind  eigentlich  Kriegsfahrzeuge  und 
waren  als  solche  gegen  Ende  des  vorigen  und  im  Anfang  dieses  Jahrhunderts 
mit  einer  Ausrüstung  von  4,  6 oder  8 leichten  Kanonen  auf  dem  Oberdeck 
ungemein  beliebt,  während  sie  heutzutage  bei  der  Kriegsmarine  durch 
die  kleineren  Avisodampfer  ersetzt  sind,  und  sich  nur  noch  als  Zoll- 
oder Lootsenwachtschiffe  (Zollkutter  oder  Lootsenkutter)  oder  aber  als 
Lustyachts  erhalten  haben,  deren  Wettfahrten  in  England  keine  geringere 
Bedeutung  haben  als  die  berühmten  Pferderennen.  Uebrigens  sind  diese 
eigentlichen  Kutter,  Schiffe  mit  Kuttertakelage,  nicht  mit  den  gleich- 
namigen Booten  grösserer  Kriegsschiffe  zu  verwechseln,  welche  jetzt  mei- 
stens gar  keine  Kutterbemastung  haben. 

Die  nächstgrössere  Classe  von  Schiffen  bilden  diejenigen,  welche 
zwei  Masten  führen:  hat  bei  denselben  bloss  der  vordere  Mast  Baasegel, 
der  hintere  dagegen  bloss  das  Gaffelsegel  (oder  auch  zwei  solche  über 
einander,  während  am  Bugspriet  sich  natürlich  die  Klüver  befinden),  so 
heisst  das  Schiff  bei  den  nordischen  Seevölkern  ein  Schooner**)  und  bei 


*)  Sie  sind  offenbar  deshalb  englisch  cutter  vom  Durchschneiden  des  Wassers 
genannt,  wie  auch  die  vorderste  Schärfe  jedes  Schiffs,  das  Scheg,  im  Englischen 
cut-rvater,  französisch  taille-mer  heisst:  der  französische  Name  cötre  ist  an- 
scheinend eine  Umbildung  des  Englischen.  Dagegen  ist  Yacht  häufig  auch 
bloss  die  Benennung  eines  Lustfahrzeugs,  ohne  Rücksicht  auf  die  Takelage,  so 
oft  bei  den  Engländern  und  beispielsweise  auch  bei  unserer  „Grille“,  welche 
drei  niedrige  Masten  mit  je  einer  Gaffel  führt. 

**)  Der  Name  Schooner  (in  manchen  Seestädten  Schoner,  in  anderen  Schuner 
gesprochen)  ist  nach  unserer  Ansicht  deutsch  und  daher  zu  erklären,  dass  wohl 
ursprünglich  die  von  den  deutschen  Küsten  nach  der  schwedischen  Landschaft 
Schonen  fahrenden  Schiffe  hiernach  benannt  wurden,  wie  jetzt  die  Grönlands- 
fahrer und  Ostindienfahrer  auch  nach  ihrem  gewöhnlichen  Ziele  benannt  sind. 
Auch  heissen  diese  Schiffe  nur  dann  Schooner,  wenn  der  hintere  Mast  grösser 
ist  als  der  vordere:  ist  er  kleiner,  so  wird  das  Fahrzeug  Galeasse  oder 
Galiote  genannt,  je  nachdem  der  Rumpf  hinten  rund  oder  platt  gestaltet  ist. 
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den  romanischen  Seevölkern  eine  Go elette;  hat  aber  das  Schilf  ausser 
den  eben  angegebenen  Segeln  am  Hintermast  noch  Kaaen,  so  dass  also 
jeder  der  beiden  Masten  mehrere  (drei  bis  vier,  oder  auch  fünf)  Raa- 
segel  über  einander  führt,  so  heisst  es  in  den  nordischen  Seesprachen 
eine  Brigg,  in  den  romanischen  eine  Brigantine*).  (Von  kleinen 
Variationen  der  Takelage  und  der  Nomenclatur  dürfen  wir  hier  ab- 
sehen.)  Die  Schooner,  meist  mit  einer  Tragfähigkeit  von  etwa  150  bis 
300  Tons  (zu  20  Centner),  und  namentlich  die  Briggs,  gewöhnlich  von 
etwa  250 — 500  Tons  Lastigkeit,  bilden  der  Zahl  nach  den  grössten 
Bestandtheil  unserer  Handelsmarine ; sie  sind  schon  Hochseeschiffe, 
Schiffe,  welche  die  Fahrten  nach  den  entferntesten  Gewässern  machen. 
Als  Kriegsschiffe  dagegen  finden  sich  jetzt  beide  Classen  wenig  mehr 
benutzt,  während  sie  im  Anfang  dieses  Jahrhunderts  die  gewöhnlichsten 
Kriegsschiffe  niederen  Ranges  waren,  und  dann  die  Schooner  gewöhnlich 
mit  3 — 8,  die  Briggs  mit  8 — 18  Kanonen.  Doch  werden  Segelbriggs 
noch  heutzutage  in  manchen  Flotten,  so  namentlich  in  der  englischen, 
der  französischen  und  unserer  norddeutschen  Marine,  als  Uebungsschiffe 
zur  Ausbildung  der  jungen  Mannschaft  im  Manövriren  mit  der  Takelage 
benutzt,  und  die  kleineren  Avisodampfer  sind  namentlich  in  der  französischen 
Marine  fast  durchgängig  als  Schooner  oder  als  Briggs  getakelt. 

Seeschiffe  grösster  Art  sind  endlich  diejenigen,  welche  drei  Masten 
führen.  Hat  bei  einem  Schiff  dieser  Art  bloss  der  vorderste  Mast  Raa- 
segel, die  beiden  hinteren  Masten  dagegen  Gaffelsegel,  während  vorn 
natürlich  die  Klüver  nicht  fehlen,  so  heisst  das  Fahrzeug  ein  Dreimast - 
schooner  (Schoonerbark);  haben  der  vorderste  und  der  mittlere  Mast 
Raasegel  und  der  hintere  bloss  ein  Gaffelsegel,  wobei  natürlich  vorn 
auch  die  Klüver  vorhanden  sind,  so  heisst  das  Schiff  eine  Bark  (englisch 
tarqm^  französisch  troismdts-harque)\  führt  endlich  auch  der  hinterste 
Mast  ausser  seinem  Gaffelsegel  noch  Raasegel,  so  dass  also  neben  den 
Klüvern  und  dem  hinteren  Gaffelsegel  alle  drei  Masten  je  vier  bis  fünf 
Raasegel  führen,  so  heisst  das  Schiff  ein  Voll  schiff  (englisch  einfach 
ship^  seltner  fullrigged  sJiip,  d.  h.  voll  getakeltes  Schiff,  französisch 
troismäts  carre)  und  bei  sehr  scharfem,  für  schnelle  Fahrten  besonders 
berechnetem  Bau  des  Rumpfes  ein  Klipper  (englisch  Clipper  oder 
cUpper-sliip , französisch  auch  Clipper ; über  diesen  Namen  in  der 
Russischen  Kriegsmarine  vgl.  den  zweitfolgenden  Absatz). 

*)  Der  Name  Brigantine  scheint  uns  mittelländischen  Ursprungs  zu  sein 
und  Seeräuberschiff  (bi'igante)  zu  bedeuten,  da  vermuthlich  diese  Takelage  bei 
den  Seeräubern  besonders  beliebt  war;  die  germanischen  Sprachen  haben  ihn 
dann  abgekürzt,  wie  es  oft  vorkommt. 
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Von  den  genannten  drei  Hauptarten  der  dreimastigen  Schiffe  (der 
Ausdruck  „Dreimaster“  wird  von  Seeleuten  kaum  gebraucht)  sind  die 
Dreimastschooner  die  seltensten;  in  der  Handelsmarine  sind  sie  als  Segel- 
schiffe etwa  von  gleichem  Tonnengehalt  wie  die  Briggs,  nur  bei  einigen 
englischen  und  auch  bei  hamburgischen  Rhedern  *für  den  Handel  mit 
Südamerika  und  mit  China  beliebt;  sehr  häufig  dagegen  ist  diese  Take- 
lage bei  den  Dampfern  'der  Handelsmarine  und  ebenso  in  den  Kriegs- 
flotten nicht  selten  für  Avisos,  für  die  neuen  Schraubenkanonenboote 
grösserer  Art  und  auch  für  manche  Panzerschiffe,  namentlich  die  zuerst 
gebauten  in  Frankreich  und  Italien. 

Weit  häufiger  sind  in  der  Handelsmarine  die  Barks  und  die  Yoll- 
schiffe,  welche  das  Gros  der  grossen  Schiffe  für  weite  Fahrten,  der 
Ostindienfahrer,  Grönlandsfahrer  u.  s.  w.  ausmachen,  und  zwar  die  Barks 
meist  mit  einer  Tragfähigkeit  von  500 — 800  Tonnen,  die  Yollschiffe 
(in  manchen  Seestädten  auch  Fregattschiffe  genannt),  gewöhnlich  mit 
einer  Lastigkeit  von  600  — 1000  Tonnen,  während  die  grössten  eng- 
lischen Klipper  sogar  bis  zu  1200,  1500,  1800  Tons  und  noch  dar- 
über aufsteigen.  Früher  waren  die  Yollschiffe,  wenigstens  im  deutschen 
Handel,  vorzugsweise  beliebt:  seit  einigen  Jahren  aber  haben  sie  den 
Barks  (die  selbstverständlich  von  den  Barken  Italiens,  kleinen  Booten, 
durchaus  verschieden  sind)  gegenüber  bedeutend  an  Terrain  verloren, 
schon  weil  die  Barks  weniger  Bedienung  erfordern,  so  dass  z.  B.  im 
Anfang  1864  (wir  nehmen  absichtlich  den  Zeitpunkt  vor  den  Kriegen 
der  letzten  Jahre,  welche  Preussen  berührten)  unter  946  preussischen 
Segelschiffen  359  Barks  und  nur  42  Yollschiffe  waren.  Auch  die  grossen 
Dampfer  der  bedeutenderen  Linien,  z.  B.  die  der  Hamburg-Amerikanischen 
Packetschifffahrts-Actiengesellschaft  oder  die  der  grossen  englisch-indischen 
Linie  {Peninsular  and  Oriental  Steam  Navigation  Company^  gewöhnlich 
kurz  P.  and  0.  Company  genannt)  sind  neuerdings  meist  als  Barks  ge- 
takelt. In  der  Kriegsmarine  ist  allerdings  die  Barktakelage  viel  spär- 
licher vertreten  als  die  Yollschifftakelage , und  zwar  sind  es  unter  den 
Holzschiffen  fast  ausschliesslich  die  amerikanischen  und  englischen  Sloops 
(mit  etwa  8 — 18  Geschützen  auf  ihrem  Oberdeck),  welche  als  Barks, 
als  Dreimaster  ohne  Raasegel  am  hintersten  Mast^  getakelt  sind  und 
hierdurch  sich  von  allen  anderen  Kriegsschiffen  ünterscheiden ; ebenso 
sind  die  „Klipper“  der  Russischen  Kriegsmarine  in  Wahrheit  solche 
Schraubensloops.  Von  den  Panzerschiffen  aber  führen  namentlich  die 
französchen  und  die  italienischen,  sowie  einige  englische  und  gewisser- 
massen  auch  die  österreichischen  die  in  Rede  stehende  Barktakelage. 
Die  Yollscbifftakelage  dagegen  mit  drei  Masten  und  Raasegeln  an  allen 
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drei  Masten  ist  in  der  Kriegsmarine  am  allerhänfigsten  vertreten:  sie  ist 
ausschliesslich  die  Takelage  für  alle  einigermassen  grösseren  Kriegs- 
schiffe, für  alle  Schiffe,  die  mehr  als  etwa  zwanzig  Kanonen  führen, 
mögen  dieselben , nun  die  enorme  Grösse  des  131-Kanonenschiffs  oder 
die  bescheidenen  Yerhältnisse  der  Glattdeckcorvette  von  14  Geschützen 
haben;  hei  allen  diesen  Kriegsschiffen  ist  die  Takelage  in  allen  Einzel- 
heiten genau  dieselbe,  einzig  abgesehen  von  den  Dimensionen  der  einzelnen 
Theile,  die  bei  den  kleineren  Schiffen  natürlich  geringer  sind  als  bei 
den  grösseren. 

Mehr  als  drei  Masten,  eine  umfänglichere  als  die  Vollschifftakelage, 
führt  kein  Schiff,  von  einzelnen  ganz  seltenen,  besonderen  Ausnahmen 
abgesehen,  wie  einigen  viermastigen  Klippern  der  amerikanischen  Kauf- 
fahrteiflotte, einzelnen  italienischen  Passagierdampfern,  sodann  der  ur- 
sprünglich viermastigen  englischen  Panzerfregatte  „Achilles“,  den  fünf- 
mastigen englischen  Panzerschiffen  grösster  Classe  ,, Minotaur“,  „Agin- 
court“  und  ,,Northumberland“,  und  endlich  dem  sechsmastigen  weltbe- 
rühmten englischen  Riesenpassagierdampfer  „Great  Eastern“. 

Wir  haben  gesehen , wie  bedeutend  die  Verschiederiheit  der  Grösse 
unter  den  als  Vollschiffe  getakelten  Kriegsschiffen  ist:  die  weitere 
Classificirung  innerhalb  dieser  Takelage  erfolgt  nun  nach  der  Anzahl 
der  mit  Kanonen  ausgerüsteten  Etagen,  der  Batteriedecke,  welche,  aussen 
an  der  Schiffswand  durch  einen  breiten  weissen  Streifen  markirt,  innen 
durch  das  ganze  Schiff  laufen.  Eine  Kriegsschiffsbatterie  gleicht  einem 
riesigen  Saale,  der  allerdings  nicht  viel  mehr  als  Marineshöhe  hat,  dafür 
aber  von  der  Capitänskajüte  am  hinteren  Ende  bis  zum  vorderen  Ende 
des  Schiffs  sich  erstreckt,  ein  colossaler,  ungetheilter  Raum,  dessen 
Einförmigkeit  in  der  Mitte  bloss  durch  die  drei  Masten,  bez.  den  Schorn- 
stein unterbrochen  wird,  und  in  dem  auf  jeder  Flanke  eine  lange  Reihe 
von  schweren  .Kanonen  die  Mündungen  durch  die  Geschützpforten  ins 
Freie  hinausstreckt. 

Hat  nun  ein  Kriegsschiff  mit  Vollschiffstakelage  gar  kein  Batterie- 
deck, führt  es  seine  Geschütze  sämmtlich  auf  dem  Oberdeck,  so  heisst 
cs  Corvette  (englisch  wie  französisch  corvette):  eine  solche  Corvette, 
mit  preussischem  officiellen  Ausdruck  als  „Glattdeckcorvette“  be- 
zeichnet, ist  aussen,  da  sie  keine  gedeckte  Batterie  besitzt,  regelmässig 
ganz  schwarz  gestrichen  und  unterscheidet  sich  von  den  kleineren, 
nicht  vollgetakelten  Kriegsschiffen , den  Kuttern  und  den  Schoonern 
der  früheren  Zeit,  den  Briggs  und  den  Sloops  unserer  jetzigen  Flotten, 
welche  sämmtlich  ebenfalls  alle  Geschütze  auf  Deck  führen  und  eben- 
falls gewöhnlich  ganz  schwarz  ,, geschildert“  sind,  einzig  und  allein 
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durch  die  Takelage  und  die  etwas  grössere  Kanonenzahl,  etwa  12 — 18 
Geschütze. 

Anders  ist  es  hei  den  Kriegsschiffen  der  nächst  grösseren  Classe, 
den  Fregatten  (englisch  frigates^  französisch  fregates)^)\  auch  die 
Fregatten  haben  einfache  Vollschifftakelage  und  Geschütze  auf  dem 
Oberdeck,  aber  unter  dem  letzteren  noch  eine  Batterie,  also  eine  nach 
oben  geschlossene  Etage  voll  Geschütze,  welche  aussen  auf  beiden  Seiten 
des  Schiffs  durch  einen  horizontalen  breiten  weissen  Streifen  markirt 
ist,  auf  dem  die  viereckigen  schwarzen  Stückpforten  sich  scharf  abheben. 
Das  Charakteristische  der  Fregatte  ist  also  die  Vollschifftakelage  und 
die  eine  Batterie,  nach  der  man  das  Schiff  füglich  einen  „Eindecker“ 
nennen  könnte.  In  der  Geschützzahl  variiren  die  Fregatten  etwa  von 
28  bis  zu  60  Kanonen , und  zwar  werden  die  kleineren  Schiffe  dieser 
Art,  wie  z,  B.  die  österreichischen  zu  31  Geschützen  (so  der  in  diesem 
Jahr  verunglückte  „Badetzky“),  als  ,, Leichte  Fregatten“  bezeichnet. 

Die  nächstgrössere  Classe  der  Kriegsschiffe  führt  natürlich  ebenfalls 
dieselbe  Vollschifftakelage,  nur  in  grösseren  Dimensionen,  und  besitzt 
zwei  solche  Batterien  voll  Geschütze  über  einander,  wozu  noch  die 
Oberdeckskanonen  kommen.  Die  Schiffe  dieser  Art,  welche  noch  vor 
wenigen  Jahren  in  allen  Flotten  das  Gros  der  für  die  entscheidenden 
Seeschlachten  bestimmten  Schiffe  ausmachten,  und  früher,  zu  Nelsons 
Zeiten,  meist  Schiffe  von  74 — 84  Kanonen  waren,  jetzt  aber  gewöhnlich 
Schiffe  von  90  Geschützen  bei  den  Franzosen,  von  91  (oder  nach  Ver- 
grösserung  des  Kalibers  71)  Geschützen  bei  den  Engländern  sind,  heissen 
Zweidecker  und  sind  äusserlich  besonders  durch  den  zweifachen 
weissen  Batteriestreifen  in  jeder  Flanke  kenntlich.  Die  allergrössten 
Holzschiffe  endlich,  welche  überhaupt  existiren,  besitzen  ausser  ihren 
Oberdecksgeschützen  noch  drei  Batterien  und  zeichnen  sich  also  äusser- 
lich durch  drei  weisse  Streifen  an  der  Schiffswand  und  ihre  Vollschiff- 
takelage aus:  es  sind  dies  die  Dreidecker  (englisch  three-  decker, 
französisch  vaisseau  ä trois  ponts),  die  unter  den  Schiffen  älterer  Con- 
struction  schon  nicht  häufig,  unter  den  Schiffen  neuerer  Construction 
aber  geradezu  selten  sind.  Es  werden  nun  die  Dreidecker  und  die 
Zweidecker  gewöhnlich  zusammen  unter  dem  gemeinschaftlichen  Namen 
der  Linienschiffe  begriffen  (englisch  line-of-hattle  ships,  französisch 
einfach  vaisseaux,  seltner  vaisseaux  de  ligne),  weil  sie  in  den  grossen 
Seeschlachten  die  Schlachtlinie  zu  bilden  bestimmt  waren. 

Unter  allen  den  genannten  Schiffsarten  ist  der  Liebling  des  See- 


•)  Von  den  prcussischen  Gedeckten  Corvetten  wird  später  die  Rede  sein. 
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manns  zu  jeder  Zeit  die  Fregatte  gewesen,  dasjenige  grösste  Schiff  mit 
voller  Takelage,  bei  dem  der  obere  Theil  des  Rumpfes  nicht  zu  sehr 
mit  Geschützen  überladen  ist,  und  das  daher  die  grösste  Schnelligkeit 
und  Tüchtigkeit  im  Segeln  besitzt.  Aber  nicht  bloss  in  praktischer  Be- 
ziehung, sondern  auch  in  ästhetischer  Hinsicht  zeigt  die  Fregatte  eine 
hohe  Vollkommenheit  und  eine  wunderbare  Schönheit  des  ganzen  Auf- 
baus ihrer  Formen : der  lang  hingestreckte  schlanke  Rumpf  mit  seiner 
weissen  Batterie,  aus  deren  scharf  abgezeichneten  schwarzen  Pforten  die 
Geschützmündungen  drohend  hervorschauen,  liegt  nicht  so  übermässig 
niedrig  über  dem  Wasser,  wie  bei  den^ kleineren  Schiffsclassen,  und  doch 
wieder  niedrig  genug,  um  die  schlanke,  stolze  Takelage,  das  ästhetisch 
Vollkommenste  am  ganzen  Schiff,  vollständig  als  Hauptstück  erscheinen 
zu  lassen.  Man  möchte  sagen,  der  Rumpf  des  Schiffs  ist  hier  in  der 
äusseren  Erscheinung  nur  ein  richtig  bemessenes  Piedestal  für  die  Take- 
lage , und  die  letztere , in  den  Augen  des  Seemanns  das  Wichtigste, 
erscheint  hier  auch  wirklich  als  die  Hauptsache.  Aber  während  so  bei 
der  Fregatte  der  Schiffskörper  gegen  die  Takelage  zurücktritt,  findet 
eine  harmonische  Ausgleichung  beider  Elemente  erst  beim  Zweidecker*) 
statt : uns  wenigstens  ist  der  Anblick  eines  solchen  Zweideckers  stets  als 
das  schönste,  ästhetisch  vollkommenste  Bild  eines  Schiffs  erschienen,  das 
sich  überhaupt  denken  lässt.  Die  doppelte  weisse  Batterie,  überragt 
von  der  stolzen  hohen  Takelage,  die  letztere  eine  wundervolle  Krönung 
des  schlanken,  scharf  weiss  und  schwarz  gezeichneten  Rumpfs,  der  trotz 
seiner  majestätischen  Höhe  doch  nicht  zu  hoch  und  massig  sich  über 
dem  Wasser  lagert,  sondern  nur  als  wirkungsvoller  Gegensatz  und  als 
künstlerische  Grundlage  für  den  poetisch  schlanken  und  luftigen  Aufbau 
der  Masten,  Raaen  und  Spieren  — es  ist  wirklich  ein  entzückendes 
Bild,  eine  Gestaltung,  wie  kein  Traum  sie  schöner  hervorzaubern  könnte ! 
— Beim  Dreidecker  dagegen  mit  seinem  schweren  kolossal  hohen 
Schiffskörper,  wie  er  durch  die  dreifache  weisse  Batterie  bedingt  ist, 
tritt  die  Takelage  allzusehr  in  den  Hintergrund,  sie  erscheint  zu  sehr 
als  Nebensache  gegenüber  der  schwerfälligen  Masse  des  Rumpfes , und 
vermag  daher  in  ästhetischer  Beziehung  nicht  entfernt  den  harmonischen 
Eindruck  hervorzurufen,  wie  die  prachtvolle  und  doch  so  elegante  Er- 
scheinung des  stolzen  Zweideckers. 


*)  Wir  meinen  nicht  die  kurzen  Zweidecker  älteren  Ursprungs,  welche  erst 
nachträglich  eine  Schraubenmaschine  erhalten  haben,  sondern  die  langen,  gleich 
als  Schraubenschiffe  gebauten  Zweidecker,  die  meist  nach  dem  Typus  des  be- 
rühmten französischen  Schraub enlinienschifls  „Napoleon^*  construirt  worden  sind, 
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Wir  hatten  bereits  im  Eingänge  zu  betonen , dass  die  eben  be- 
schriebene Eintheilung  der  Kriegsschiffe  nach  Takelage  und  Batterien- 
zahl ursprünglich  nur  für  die  Segelschiffe  galt,  welche  noch  im  ersten 
Drittel  unseres  Jahrhunderts  ausschliesslich  die  Kriegsflotten  bildeten. 
Mit  der  Anwendung  der  Dampfkraft  auf  die  Fortbewegung  der  Schiffe, 
welche  das  Kriegsschiff  von  den  Zufälligkeiten  des  Wetters  unabhängig 
machte,  schien  anfänglich  eine  Aenderung  einzutreten.  Die  Form,  in 
welcher  die  Dampfkraft  zunächst  ihre  Anwendung  fand,  war  die  Con- 
struction  der  Raddampfschiffe  padäle-tvheel  steamers^  ivoxi- 

zösisch  vapeurs  oder  häfiments  ä roues  oder  ä mibe,  d.  h.  mit  Schaufeln, 
Schaufelrädern) , eine  Construction , bei  welcher  es  unumgänglich  war, 
die  Achse  der  beiden  Räder  sehr  hoch  über  Wasser  zu  legen,  fast 
ebenso  viel  Fuss  als  die  Länge  der  Radspeichen  betrug  und  damit  über- 
haupt die  Maschine  im  Schiffe  in  unverhältnissrnässiger  Höhe  anzubringen. 
Hierdurch  bekam  das  Schiff  natürlich  ein  bedeutendes  Obergewicht,  es 
ward  dadurch  unfähig,  eine  so  hohe  Bemastung  zu  tragen,  wie  alle 
Kriegsschiffe  sie  bis  dahin  gehabt  hatten,  und  die  Folge  war,  dass  alle 
Raddampfer  eine  niedrige,  spärliche  Takelage  bekamen,  die  den  Namen 
durchaus  nicht  entsprach,  welche  die  Schiffe  ihrer  Grösse  nach  erhielten. 
Man  baute  (Rad-)  Dampfco  rvetten  und  (Rad-)  D ampffregatten, 
d.  h.  Schiffe  etwa  von  der  Grösse  der  bisherigen  Segelcorvetten  und 
Segelfregatten,  die  aber  durchaus  keine  Yollschifftakelage  wie  wirkliche 
Corvetten  oder  Fregatten,  sondern  eine  ganz  schwache  dürftige  Schooner- 
oder  Dreimastschoonertakelage  führten  und  ausserdem  weniger  Geschütze 
als  die  Segelschiffe  gleicher  Benennung  trugen,  weil  die  Radkasten  in 
der  Breitseite  vielen  Platz  Wegnahmen,  der  sonst  für  die  Aufstellung 
von  Kanonen  verfügbar  gewesen  wäre.  Als  Unterschied  wurde  ursprüng- 
lich, der  Benennung  der  Segelschiffe  gemäss,  festgehalten,  dass  die  (Rad-) 
Dampfcorvetten  ihre  sämmtlichen  Geschütze  auf  dem  Oberdeck,  die 
(Rad-)  Dampffregatten  aber  dieselben  zum  grösseren  Theil  in  einer  ge- 
deckten, aussen  weiss  gestrichenen  Batterie  führten  — Haupttypus  dieser 
Classe  war  zur  Zeit  des  Krimkriegs  die  englische  Radfregatte  ,, Retri- 
bution“ von  28  Geschützen.  Aber  auch  dieser  Unterschied  wurde  bald 
nicht  mehr  festgehalten,  jeder  grössere  Raddampfer  wurde  Dampfcorvette 
oder  Dampffregatte  genannt  *) , so  auch  die  grösseren  Dampfer  der  ehe- 
maligen deutschen  Flotte,  welche  sämmtlicli  Raddampfer  waren. 

Die  Anwendung  der  Raddampfer  blieb  übrigens  stets  auf  ein  ge- 

*)  Nur  (Rad-)  Dainpflinieuschiffe  hat  es,  hauptsächlich  wegen  der  bei 
solchen  Schiffen  unvermeidlichen  Ueberlastung  des  Oberwerks,  niemals  gegeben. 
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ringes  Mass  beschränkt,  da  bei  ihnen  bedeutende  Uebelstände  zu  Tage 
traten.  Denn  diesen  Dampfern  mit  ihrer  dürftigen  Takelage  fehlte  die 
Möglichkeit,  sich  ohne  Hilfe  der  Maschine,  bloss  durch  die  Segel  genügend 
schnell  fortzubewegen  und  Reisen  ohne  grossen  Kohlenverbrauch  zu 
machen ; das  grosse  Obergewicht  dieser  Schiffe,  das  durch  die  Lage  der 
Maschine  hervorgebracht  wurde,  Hess  auch  keine  sehr  schwere  Geschütz- 
ausrüstung zu,  während  überdies,  wie  erwähnt,  der  Raum  für  Aufstellung 
von  Geschützen  in  der  Breitseite  durch  die  voluminösen  Radkasten  sehr 
beschränkt  war;  das  Allerschlimmste  aber  war  der  Umstand,  dass  die 
Maschine,  wenigstens  theilweise  über  Wasser  gelegen,  vor  den  feind- 
lichen Kugeln  nicht  sicher  war,  auch  durch  die  Anbringung  der  Kohlen- 
behälter zwischen  Maschine,  und  Schiffswaiid  sich  nicht  genügend  schützen 
Hess,  während  die  Räder  natürlich  überhaupt  nicht  gedeckt  werden 
konnten : durch  einen  einzigen  glücklichen  Schuss  des  Feindes  konnte 
dem  ganzen  Schiff  die  Manövrirfähigkeit,  ja  selbst  die  Möglichkeit  sich 
aus  dem  Gefecht  zu  retten,  völlig  genommen  werden.  Es  war  also  kein 
Wunder , dass  man  für  Seegefechte  die  Segelschiffe  noch  nicht  ent- 
behren zu  können  meinte,  dass  man  in  der  Zusammensetzung  der  Flotten 
noch  immer  die  Segelschiffe  als  den  Hauptbestandtheil  beibehielt  und 
die  Dampfschiffe  im  verhältnissmässig  geringer  Zahl , hauptsächlich  zum 
Recognosciren,  zum  Verfolgungs-  und  zum  Stafettendienst  gebrauchte. 

Einen  völligen  Umschwung  in  diesem  Verhältniss  brachte  die  Er- 
findung der  Schiffsschraube  hervor,  die  hauptsächlich  dem  Oester- 
reicher Ressel  zu  verdanken  ist  und  zunächst  in  der  englischen  und  der 
französischen  Marine,  dann  auch  in  allen  andern  Kriegsflotten  allgemeinen 
Eingang  gefunden  hat.  Diejenigen  unsrer  Leser,  welche  noch  nicht 
Gelegenheit  gehabt  haben,  diese  Schraube  durch  eigne  Anschauung  oder 
genaue  Beschreibung  kennen  zu  lernen,  werden  sich  von  derselben  und 
der  dazu  gehörigen  Maschinerie  am  besten  in  folgender  Weise  eine  Vor- 
stellung machen  können.  Man  denke  sich  bei  einer  verkorkten  Wein- 
flasche einen  Pfropfenzieher  soweit  in  den  Kork  hineingeschraubt,  als  es 
nöthig  ist,  um  den  letzteren  herausziehen  zu  können,  die  Flasche  aber 
denke  man  horizontal  hingelegt.  Wird  nun  der  Pfropfenzieher  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  wie  vorher  umgedreht,  so  schraubt  sich  der- 
selbe durch  diese  einfache , senkrecht  auf  die  Achse  wirkende  Drehung 
von  selbst  aus  dem  Kork  heraus.  Genau  dasselbe  Princip  kommt  bei 
der  Schiffsschraube  in  Anwendung:  die  Stelle  des  Korks  vertritt  das 
hinter  dem  Schiff  befindliche  Wasser,  den  Schraubengängen  des  Kork- 
ziehers entspricht  die  hinter  dem  Schiff  angebrachte  Schiffsschraube,  und 
so  wie  der  Pfropfenzieher  im  Ganzen  durch  einfache  Drehung  einer  in 
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der  Längenrichtung  liegenden  Welle  vorgeschoben  wird,  wird  auch 
das  Schiff  durch  einfache  Drehung  der  Schrauhenwelle  vorwärtsgetriehen. 
In  der  Längenaxe  des  Schiffs,  halb  so  tief  unter  Wasser  als  der  Schiffs- 
körper überhaupt  unter  Wasser  reicht,  liegt  eine  starke  eiserne  Welle, 
die  Schraubenwelle  (englisch  screw  shaft)^  die  ziemlich  halb  so  lang  ist 
als  der  ganze  Schiffskörper.  Diese  Welle  nimmt  ihren  Anfang  von  der 
Dampfmaschine  in  der  Gegend  des  mittleren  Masts,  durch  welche  sie  um 
ihre  Axe  gedreht  wird,  und  läuft  geradeaus  bis  zum  hinteren  Ende  des 
Schiffes,  wo  sie  durch  den  Hintersteven  (einen  starken  Pfosten,  welcher 
vom  Ende  des  Kiels  aus  fast  senkrecht  emporstrebt  und  gleichsam  den 
hinteren  Grat  des  Schiffskörpers  bildet)  völlig  hindurchgeht,  so  dass  ihr 
hinteres  Ende  frei  im  Wasser  liegt;  das  Loch  im  Hintersteven  ist  durch 
ein  fest  zusammengepresstes  Kautschuckpolster  derart  geschlossen,  dass 
kein  Wasser  eindringen  kann,  auch  wenn  die  Welle  vermittelst  der 
Dampfmaschine  in  Drehung  versetzt  wird.  Um  das  hintere,  in  das 
Wasser  hinausragende  Ende  der  Schraubenwelle  läuft  nun  ein  gewöhn- 
liches Schraubengewinde  von  sehr  grosser  Höhe  oder  Breite  (2—10  Fuss), 
von  dem  jedoch  nicht  mehrere  Gänge  (Umläufe  des  Gewindes),  sondern 
nur  ein  einziger  Gang  vorhanden  ist,  da  mehrere  solche  hier  keinen 
Nutzen  haben  würden.  Wird  nämlich  die  Schraubenwelle  durch  die 
Maschine  gedreht,  so  schiebt  sich  der  eine  Schraubengang  vermöge 
seiner  Schrägung  gegen  das  dahinter  befindliche  Wasser  vorwärts,  genau 
so  wie  der  ganz  im  Pfropfen  steckende  Korkzieher  gegen  den  unteren 
Theil  des  Korks;  weiter  nach  vorn  auf  der  Welle  befindliche  Gänge 
(Windungen)  aber  würden  auf  das  feste  Wasser  hinter  dem  Schiff  keine 
Wirkung  ausüben  — wie  ja  auch  beim  Propfenzieher  eine  Windung 
völlig  genügte,  wenn  man  bloss  ein-  und  ausschrauben,  nicht  auch  beim 
Herausziehen  festen  Halt  im  Kork  haben  wollte.  Die  eben  beschriebene 
ursprüngliche  Form  der  Schraube,  ein  Umlauf  eines  Schraubengewindes 
um  das  hinter  dem  Schiff  herausragende  Stück  der  Welle,  ist  jedoch 
weiter  noch  dadurch  modificirt  worden,  dass  man  den  einen  vorhandenen 
Gang,  der  von  hinten  gesehen  einen  Kreis  bilden  würde,  in  vier,  drei 
oder  zwei  Theile,  (Kreisausschnitte*),  Flügel  genannt)  zerschnitten  und 


*)  In  der  englischen  Marine  sind  die  Schraubenflügel  nahe  der  Welle  be- 
deutend breiter,  als  an  den  Enden  (indem  sie  etwa  die  Form  eines  Bucheu- 
blattes  mit  abgeschnittener  Spitze  haben),  wodurch  man  stärkere  Leistungen 
erzielt:  dagegen  sollen  die  französischen  Schrauben,  deren  Flügel  an  der  Welle 
{arhre)  kaum  so  breit  sind  als  an  den  Enden,  und  fast  die  Form  eines  Eecht- 
ecks  haben,  bedeutend  ruhiger  arbeiten.  Um  dieses  ruhige  Arbeiten  zu  erzielen, 
hat  man  auch  in  Frankreich  die  Fläche  der  Schraubenflügel  cannelirt,  wo- 
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auf  der  Axe  möglichst  nahe  zusammengerückt  hat,  so  dass  sie  nunmehr 
den  Flügeln  einer  Windmühle  nicht  unähnlich  sind,  nur  mit  dem  Unter- 
schied, dass  sie  nicht  schräg  stehende  gerade  Flächen,  sondern  Flächen 
von  der  Krümmung  eines  Schraubengewindes  sind.  Ausserdem  lässt  man 
öfters  das  hintere  Ende  der  Schraubenwelle  nicht  frei  stehn,  sondern 
giebt  ihm  einen  Stützpunkt  im  Ruderpfosten,  einem  parallel  dem  Hinter- 
steven vom  hinteren  Ende  des  Kiels  aus  aufsteigenden  starken  Balken, 
an  dessen  Hinterseite  das  Steuer  wie  die  Thür  am  Pfosten  mit  Angeln 
angebracht  ist,  während  vor  seiner  Vorderseite  die  Schraube  liegt. 

Durch  die  Erfindung  der  Schiffsschraube  ward  es  nun  möglich,  die 
bewegende  Kraft,  die  Maschine,  und  ebenso  das  Bewegungsinstrument, 
die  Schraube,  ganz  unter  Wasser  zu  legen,  also  in  einem  absolut  gegen 
Schüsse  gesicherten  Raum  unterzuhringen.  Denn  bekanntlich  treffen 
Schüsse  das  Schiff  nicht  unter  Wasser,  weil  Kugeln,  welche  schräg  auf 
die  Wasserfläche  auftreffen,  stets  ricochettiren,  d.  h.  wie  ein  Gummiball 
wieder  unter  demselben  Winkel  in  die  Höhe  springen,  genau  ebenso  wie 
Steine,  die  man  schräg  auf  eine  Wasserfläche  hinwirft.  Ausserdem  ward 
das  Oberwerk  des  Schraubenschiffs  vollständig  frei  für  beliebige  An- 
bringung der  Geschütze,  ohne  irgend  eine  Beschränkung  wie  durch  die 
Radkasten  der  früheren  Dampfer.  Endlich  ward  die  Gewichtsvertheilung 
im  Schiffe  für  Anbringung  schwerer  Lasten  im  Oberwerk  nicht  bloss 
ebenso  günstig  wie  bei  den  Segelschiffen,  sondern  sogar  noch  günstiger, 
da  die  Maschine  im  unteren  Theile  einer  Beschwerung  des  Obertheils 
das  Gegengewicht  hielt,  so  dass  man  also  wenigstens  ebenso  schweres 
Geschütz  als  auf  Segelschiffen  führen  konnte,  und  eine  ebenso  hohe 
Takelage.  Und  wenn  es  den  Anschein  hatte,  als  ob  das  Schiff, ^ wenn 
es  der  Kohlenersparniss  halber  die  Maschine  Stillstehen  lassen  und  bloss 
segeln  wollte,  dabei  durch  den  Widerstand  des  Wassers  gegen  die 
Schraube  — die,  beiläufig  gesagt,  bei  Linienschiffen  19  Fuss  Durch- 


durch  der  Ab  ström  des  Wassers  besser  geregelt  werden  soll  — wir  sahen  eine 
solche  Schraube  auch  bei  einem  russischen  Kriegsschiff  in  Kronstadt.  Endlich 
müssen  wir  noch-  bemerken,  dass  es  in  der  französischen  Kriegsmarine  sogar 
eine  Form  der  Schraube  giebt,  welche  nicht  bloss  einen  Schraubengang,  sondern 
zwei  solche  enthält,  indem  2 zweiflügelige  Schrauben  dicht  hinter  einander  und 
mit  vollständig  parallelen  Flächen  auf  demselben  Schaft  sitzen:  nach  dem  oben 
Gesagten  kann  natürlich  der  vordere  Schraubengang  die  Wirkung  des  hinteren 
nicht  verstärken,  sondern  nur  einen  besseren  Abstrom  des  Wassers  erzielen.  — 
Dampfer  mit  einer  Schraube  und  Rädern  ausserdem  giebt  es  übrigens  nicht, 
mit  einziger  Ausnahme  des  bekannten  englischen  Riesenpassagierdampfers  „Great 
Eastern“. 
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messer  hat  — sehr  behindert  werden  müsste,  so  ward  auch  diesem 
Uehelstand  abgeholfen,  durch  eine  Vorrichtung,  vermöge  deren  die 
Schraube  aus  der  Schraubenwelle  losgekuppelt,  ausgehoben  und  durch 
den  „Schraubenbrunnen“  in  den  über  Wasser  befindlichen  Theil  des 
Schiffes  emporgehoben  werden  kann,  so  dass  das  Schraubenschiff  dann 
genau  ebenso  segeln  kann,  wie  jedes  gewöhnliche  Segelschiff. 

So  kam  es  denn,  dass  die  Schraubenschiffe  bis  auf  die  etwas  längere 
und  schärfere  Form  des  Rumpfes  genau  ebenso  gebaut  und  getakelt 
wurden,  wie  früher  die  Segelschiffe  und  dass  von  Schraubenschiffen, 
namentlich  grösseren,  genau  dieselben  Classen  in  Aufnahme  kamen,  wie 
früher  von  den  Segelschiffen.  Einmastige  Dampfer , „Dampfkutter“, 
wurden  allerdings  nicht  gebaut,  da  die  Dampfschiffe  immer  lang  genug 
waren,  um  mehr  als  einen  Mast  tragen  zu  können;  aber  Schrauben- 
dampfer, als  Schooner  und  als  Briggs,  also  mit  zwei  Masten  getakelt, 
oder  auch  als  Dreimastschooner  wurden  überall  in  grosser  Zahl  gebaut, 
und  da  sie  zum  Ueberbringen  von  Nachrichten  und  Befehlen"  an  die 
grösseren  Kriegsschiffe  und  Stationen  gebraucht  wurden,  Avisos  genannt. 
So  geschah  es  namentlich  in  Frankreich,  wo  es  auch  noch  eine  ziem- 
liche Anzahl  von  Radavisos  giebt,  die  besonders  im  Colonialdienst  ver- 
wandt werden,  während  sie  in  England  seltener  advice-hoats ^ gewöhn- 
licher dispatch-vessels  genannt  werden. 

Als  nächstgrössere  Classe  baute  man  in  England  und  namentlich 
in  Amerika  in  bedeutender  Anzahl  Schraubensloops,  leichte,  schnelle 
Schiffe  mit  Barktakelage  und  der  Geschützausrüstung  nur  auf  dem  Ober- 
deck und  schon  für  active  Theilnahme  an  Seegefechten  bestimmt.*) 

Dann  kommen,  in  noch  etwas  bedeutenderer  Grösse,  in  allen  Marinen 
die  ebenfalls  alle  Geschütze  auf  dem  Oberdeck  führenden , aber  als 
Vollschiffe  getakelten  Schraubencorvetten  (französisch  corvette  ä 
liclice^  englisch  screm  steam  corvette  genannt,  im  officielleii  Stil  aber 
[als  Vollschiff]  gewöhnlich  als  JEL.  IL  sliip  [folgt  der  Name]  aufgeführt). 

Noch  grösser,  mit  einer  Batterie  und  ausserdem  Oberdecksgeschützen, 
aber  auch  mit  Vollschifftakelage,  folgen  sodann  die  Schraubenfregatten 
(englisch  scretv  steam  frigate,  französisch  fregate  a lielice)  ^ von  denen 
die  französische  wie  die  englische  Flotte  in  den  letzten  Jahren  eine 
grosse  Anzahl,  zwischen  30  und  50  wechselnd  besass,  meist  Schiffe  von 


*)  In  der  Russisclien  Kriegsmarine  heissen  diese  als  Barks  getakelten 
Kriogsscliiffe  chenso  wie  die  vollgetakoltcn  der  näclisten  Classe  „Corvetten“, 
wenn  sie  aber  nur  für  deu  Avisodienst  bestimmt,  bloss  für  die  Defensive  leicht 
arnürt,  und  als  Barks  getakelt  sind,  .^»Klipper“. 
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35  — 51  Geschützen  und  mit  Maschinen  von  400  — 600  Pferdekraft. 
Die  neuesten  Schiffe  dieser  Gattung  aber  wurden  in  letzter  Zeit  nament- 
lich in  England  von  ganz  enormer  Grösse  gebaut,  von  mehr  als  3000 
Tons,  grösser  selbst  als  die  früheren  Linienschiffe,  mit  lOOO  Pferde- 
kraft, so  z.  B.  der  berühmte  englische  ,, Orlando“,  ,,Belvidera“,  ,, Bristol“, 
,,Mersey“  und  andere  von  51  Geschützen,  die  aber  gegenwärtig  nach 
der  Einführung  schwereren  Kalibers  nur  39  Kanonen  führen.  Man 
folgte  nämlich  in  England  hierin  den  Amerikanern,  welche  dahin  strebten, 
durch  solche  kolossale  Fregatten  die  Linienschiffe  zu  ersetzen,  indem 
sie  in  der  einen  Batterie  dieser  Monstrefregatten  kaum  weniger  Geschütze 
unterbrachten,  als  in  den  beiden  Batterien  der  Linienschiffe.  Hierdurch 
ward  die  Seefähigkeit  des  Schiffs  gehoben , die  Höhe  des  Schiffs  und 
damit  die  Zielfläche  für  den  Feind  sehr  vermindert  und  endlich  die 
Länge  und  damit  die  Schnelligkeit  ausserordentlich  gesteigert,  da  hier- 
durch die  Breite  des  Schiffs,  also  auch  der  Widerstand,  den  es  im 
Wasser  findet,  nicht  vermehrt,  wohl  aber  die  Mögliclikeit  hergestellt 
wird,  dem  Schiff  eine  grössere  Takelage  und  eine  stärkere  Maschine 
zu  geben. 

Im  Allgemeinen  aber  baute  man  als  Hauptelement  für  die  grossen 
Seeschlachten  gleich  im  Anfang , nachdem  die  Erfindung  der  Schraube 
sich  erprobt  hatte,  in  den  europäischen  Marinen  eine  grosse  Anzahl  von 
Schraubenlinienschiffen  (englich  screw  steam  Une-of-baitle  ships, 
französisch  vaisseaux  ä helice).  Für  die  Neubauten  dieser  Art  galt  als 
unbestrittener  Mustertypus  das  berühmte  französische  Schraubenlinienschiff 
,, Napoleon“,  das  von  dem  genialen  Chefconstructeur  der  französischen 
Marine,  Dupuis  de  Lome  entworfen  war,  demselben,  der  auch  die  erste 
Panzerfregatte  der  Welt,  ,,La  Gloire“,  entworfen  hatte,  und  ebenso  die 
Trireme  erbaut  hat,  welche  vom  französischen  Kaiser  bestimmt  war,  den 
Typus  und  die  Rudereinrichtung  eines  antiken  Kriegsschiffs  darzustellen, 
eine  Absicht,  die  allerdings  an  der  Ungründlichkeit  der  betreffenden 
französischen  Gelehrten  völlig  gescheitert  ist.  *)  Abgesehen  von  den 
Schraubenlinienschiffen  übrigens , welche  man  neu  baute , wurden  viele 
alte  Segellinienschiffe  in  Schraubenschiffe  umgewandelt,  und  so  kam  es 
denn,  dass  unmittelbar  vor  dem  Auftreten  der  Panzerschiffe  Frankreich 


*)  Dagegen  ist  der  Typus  eines  antiken  Kriegsschiffs,  und  zwar  eines  solchen 
von  fünf  Ruderreihen,  in  vollkommener  Treue  und  Uebereinstimmung  mit  den 
gleichzeitigen  Quellen  des  Alterthums  an  einem  grossen  Modell  zur  An- 
schauung gebracht,  das  vor  vier  Jahren  im  Antiquarium  des  Berliner  Museums 
aufgestellt  worden  ist,  dem  einzigen  Modell  seiner  Art,  das  überhaupt  existirt. 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  2 
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nicht  weniger  als  38,  England  sogar  58  Schrauhenlinienschiffe  hatte, 
während  allerdings  die  Seemächte  niedrigeren  Ranges  wenige  Schiffe 
dieser  Art  gebaut  haben  (Oesterreich  eins,  den  „Kaiser“,  Italien  eben- 
falls eins,  den  „Re  Galantuomo“,  Dänemark  den  „Skiold“,  Russland 
dagegen  11,  wovon  jetzt  noch  8 vorhanden  sind).  Diese  Schrauben- 
linienschiffe sind  zum  allergrössten  Theile  Zweidecker,  meist  von 
etwa  3000  Tons  Tragfähigkeit,  800  — 1000  Pferdekraft  und  90  oder 
91  Geschützen,  in  England  gegenwärtig  meist  auf  71  Geschütze  schwereren 
Kalibers  reducirt. 

Die  Dreidecker  dagegen  sind  unter  den  Schraubenlinienschiffen 
ausserordentlich  selten;  Frankreich  hat  nur  die  „Bretagne“  von  144 
Geschützen  und  den  „Louis  XIV.“,  Russland  nur  den  „Imperator 
Nicolai  L“,  den  ,,Czarewitsch“  und  ,,Sinope“  zu  je  111  Kanonen,  und  auch 
England  hatte,  selbst  ehe  es  einige  von  diesen  Riesenschiffen  in  Panzer- 
schiffe umgewandelt  hatte,  nur  ein  halbes  Dutzend  Schraubendrei- 
decker,  die  grössten  von  circa  4000  Tons,  1200  Pferdekraft  und  131 
Kanonen,  so  den  „Duke  of  Wellington“,  das  Admiralschiff  der  Ostsee- 
flotte und  Flaggenschiff  des  Admirals  Napier  zur  Zeit  des  Krimkrieges, 
den  ,,Marlborough  “,  131*),  welcher  lange  Zeit  Flaggenschiff  des 
Mittelmeergeschwaders  war,  die  ,, Victoria“,  102,  welche  später  diese  Stelle 
im  Mittelmeer  einnahm  und  auch  1867  bei  der  grossen  Revue  vor  dem 
Sultan  in  Spithead  Flaggenschiff  war,  den  ,, Royal  Albert“,  und  den 
„Royal  Sovereign“,  welche  beide  jetzt  zu  Panzerschiffen  umgewandelt 
worden  sind. 

Aber  nicht  bloss  für  diese  grossen  Kriegsschiffe  war  die  Erfindung 
der  Schraube  von  hoher  Wichtigkeit : sie  ermöglichte  es  auch , kleinere 
Fahrzeuge,  welche  bis  dahin  höchstens  als  locales  Vertheidigungsmittel 
zu  Zwecken  des  Küstenschutzes  verwendbar  gewesen  waren  und  für  die 
active  Flotte  kaum  mitgezählt  werden  konnten , zu  brauchbaren  Be- 
standtheilen  der  letzteren  zu  machen:  wir  meinen  die  Kanonenboote 
(englisch  gun-hoats , vgl.  unten,  französisch  canonnieres).  Der  Name 
Kanonenboote  ebenso  gut  wie  der  Name  Dampfboote  ist  höchst  ungeeignet 
gewählt,  da  beide  Classen  ordentliche  Fahrzeuge,  wirkliche  selbständige 
Schiffe  sind,  keineswegs  aber  bloss  Boote  grösserer  Schiffe,  wie  etwa  die 
neuerdings  aufgekommenen  Dampfbarkassen  (steam-Iaunches) , die  mit 
Dampf  getriebenen  Boote  der  Kriegsschiffe  höheren  Ranges.  Namentlich 

**)  Wir  werden  im  Folgenden  stets  die  in  England  allgemein  gebräuchliche 
Abkürzung  anwenden,  dass  die  Geschützzahl  ohne  Benennung  dicht  hinter  dem 
Namen  des  Schiffs  angegeben  wird. 


19 


in  unserer  Zeit  der  Schraubenkanonenboote  passt  der  Name  gar  nicht 
mehr;  aber  auch  selbst  vor  der  Erfindung  der  Schraube  waren  die 
Kanonenboote  und  Mörserboote , die  wegen  ihres  schweren  Geschützes 
besonders  breit  und  flach  gebaut  sein  mussten , somit  nur  eine  sehr 
spärliche  Takelage  zu  tragen  im  Stande  waren  und  deshalb  sogar  mittelst 
Riemen  (Ruder)  durch  die  Bemannung  mühsam  von  der  Stelle  bewegt 
werden  mussten,  immer  noch  selbständige  grössere  Fahrzeuge,  nicht 
etwa  kleine  Boote : trugen  sie  doch  Geschütze  von  ganz  bedeutender 
Schw-ere,  glatte  68pfündige  Bombenkanonen  oder  25 — öOpfündige  Mörser, 
und  zwar  führten  die  grösseren  von  ihnen , bei  der  deutschen  Marine 
Kanonenschaluppen  genannt,  je  zwei,  die  kleineren,  als  Kanonenjollen 
bezeichnet,  je  ein  Geschütz  dieses  Kalibers,  das  sich  von  dem  Kaliber 
der  wirklichen,  für  Landungen  mit  Booten  bestimmten  Bootsgeschütze, 
leichter  Dreipfünder  oder  Vierpfünder,  denn  doch  ganz  wesentlich  unter- 
scheidet. Die  unverhältnissrnässig  bedeutende  Schwiere  ihrer  Geschütze, 
durch  welche  eine  entsprechende  Beschränkung  der  Zahl  unausbleiblich 
bedingt  wurde,  war  überhaupt  das  Eigenthümliche  dieser  Classe  von 
Fahrzeugen,  die  eben  nicht  zum  Kampf  gegen  andere  Schiffe  auf  hoher 
See , sondern  bloss  zur  Beschiessung  feindlicher  Befestigungen  und  zur 
Vertheidigung  der  eigenen  Küsten  mit  ihren  Strandschanzen  bestimmt 
waren.  Diese  Eigenthümlichkeit  der  Geschützausrüstung  blieb  auch  bei 
der  grossen  Umwälzung,  welche  England  im  Bau  der  Kanonenboote 
durch  die  Anwendung  der  Schraube  hervorrief,  bis  in  die  neueste  Zeit 
bestehen.  Sie  unterschied  allein  die  Kanonenboote  von  anderen  kleineren 
Kriegsschiffen , bis  endlich  nach  dem  Kampf  des  Conföderationscapers 
„Alabama“  mit  der  Unionsschraubensloop  ,,Kearsarge“  auf  der  Rhede 
von  Cherbourg  auch  in  den  europäischen  Flotten  für  alle  Kriegsschiffe 
allgemein  dasselbe  Princip  der  Geschützausrüstung  angenommen  wurde, 
das  bisher  bloss  bei  den  Kanonenbooten  befolgt  worden  war,  nämlich 
Armirung  mit  wenigen,  aber  sehr  schweren  Geschützen.  Die  eben  er- 
wähnte bedeutende  Umwälzung  aber,  welche  England  im  Bau  der  Kanonen- 
boote zur  Zeit  des  Krimkrieges  hervorrief,  bestand  nun  darin,  dass 
man  die  zum  Tragen  weniger  selir  schwerer  Geschütze  bestimmten 
Fahrzeuge  von  schlankeren,  für  schnellere  Fahrt  und  sicheres  Aushalten 
auch  in  schwerer  See  weit  besser  geeigneten  Formen  baute  als  früher, 
und  dass  man  eine  Verwerthung  dieser  Eigenschaften  dadurch  ermöglichte, 
dass  diese  Fahrzeuge  eine  Schraube  mit  einer  Maschine  von  60—80 
Pferdekraft  und  eine  im  Yerhältniss  zu  dem  geringen  Tiefgang  ziemlich 
hohe  Takelage,  gewöhnlich  eine  Dreimastschoonertakelage , erhielten. 
Diese  ,, Schraubenkanonenboote“,  die  man  also  passender  „Schrauben- 
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dreimastschooner“  nennen  könnte,  und  von  denen  die  kleineren  englisch 
gun-hoats  ^ die  grösseren  gun-vessels  genannt  werden,  hatten  vor  allen 
anderen  Schiffsclassen  unläugbar  grosse  Vorzüge;  ihr  geringer  Tiefgang 
erlaubte  ihnen , an  den  Küsten  der  See  au  solchen  Stellen  zu  operiren, 
wo  die  geringe  Tiefe  mit  Sicherheit  jedes  andere  Kriegsschiff  fern  hielt ; 
die  geringe  Höhe  ihres  Oberwerks  bot  dem  Gegner  wenig  Zielfläche 
und  verminderte  die  Chancen  des  Getroffenwerdens  im  Gefecht.  Trotz- 
dem waren  die  grösseren  Fahrzeuge  dieser  Art  im  Stande,  weite  Reisen, 
selbst  bis  in  die  chinesischen  Gewässer,  ebenso  gut  wie  die  kleinen 
Schooner  und  Briggs  der  Handelsmarine  zurückzulegen , wenn  auch  zu- 
weilen unter  mancherlei  Gefährdung;  und  ihre  schwere  Bewaffnung  mit 
weittragenden  Kanonen  sicherte  ihnen  namentlich  in  beschränktem  Fahr- 
wasser die  Ueberlegenheit  über  jedes  grössere  Schiff,  wenn  dasselbe 
nicht  ganz  ausnahmsweise  schweres  Geschütz  führte.  Deshalb  baute 
man  in  England  seit  dem  Krimkrieg  nach  und  nach  nicht  weniger  als 
184  solcher  Kanonenboote,  meist  Fahrzeuge  von  45  — 80  Pferdekraft 
und  2 — 4 Geschützen.  Namentlich  für  den  Dienst  auf  der  chinesischen 
und  auf  der  westafrikanischen  Station , wo  man  den  leichten . wenig 
tiefgehenden  Piratenfahrzeugen  und  Sklavenschiffen  beikommen  wollte, 
haben  sich  diese  Schraubenkanonenboote  von  höchstem  Nutzen  erwiesen, 
wie  denn  auch  gegenwärtig  die  Hauptmacht  Englands  in  jenen  Gegenden 
aus  mehr  als  40  solchen  Kanonenbooten  besteht.  Uebrigens  blieb  ihr 
Bau  nicht  auf  England  beschränkt : auch  Frankreich  baute  derartige 
Fahrzeuge  in  grosser  Zahl,  desgleichen  Russland  und  ebenso  Oesterreich, 
das  seine  Kanonenboote  grösster  Classe , wie  die  bei  der  schleswig- 
holsteinischen Expedition  mit  betheiligt  gewesenen  ,, Seehund“  und  „Wal“, 
sogar  als  Barks  takelte,  so  dass  sie  eigentlich  als  Schraubensloops  be- 
trachtet werden  müssen,  die  eben  nur  verhältnissmässig  wenig  Geschütze 
führen.  Auch  für  die  Küstenvertheidigung  Norddeutschlands  war  der 
Bau  einer  grossen  Anzahl  derartiger  Kanonenboote  durch  die  preussische 
Küstenschutzcommission  seiner  Zeit  in  Aussicht  genommen , wie  denn 
Preussen  selber  mit  der  Erbauung  von  23  derartigen  Schraubenkanonen- 
booten  einen  vielversprechenden  Anfang  gemacht  hatte,  auf  den  wir 
später  eingehender  zurückkommen.  Doch  wollen  wir  schon  hier  be- 
merken, dass  der  Bau  neuer  Schraubenkanonenboote  wohl  nach  etwas 
anderen  Principien  als  bisher  wird  erfolgen  müssen,  wie  denn  auch 
England  seine  Kanonenbootflottille  mit  Fahrzeugen  eines  andern  Systems 
ergänzt.  Jene  zur  Zeit  des  Krimkriegs  gebauten  Kanonenboote  nämlich 
waren  in  der  Eile  zum  grossen  Theil  aus  grünem,  noch  nicht  hin- 
reichend ausgetrockneten  Holze  erbaut  worden,  so  dass  sehr  bald  die 
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Fäule  in  diese  Fahrzeuge  kam  und  von  Jahr  zu  Jahr  ein  grosser  Theil 
derselben  ausrangirt  und  ahgewrackt,  d.  h.  abgebrochen,  auseinander- 
geschlagen und  als  altes  Holz  verkauft  werden  musste.  Dadurch  ist 
denn  die  englische  Kanonenhootflotille  allmälig  derart  vermindert  worden, 
dass  schon  die  vorige  Admiralität  (unter  dem  in  Flottenangelegenheiten 
wenigstens  äusserst  energisch  und  umsichtig  auftretenden  Toryministerium) 
sich  zum  Neubau  von  Kanonenbooten  genöthigt  gesehen  hat.  Man 
unterschied,  wie  bemerkt,  schon  bisher  in  England  die  kleinere  Classe 
der  gun  - hoais  (2 — 3 Kanonen , 60  Pferdekraft  und  meist  230  Tons) 
und  die  grössere  Classe  der  gun-vessels,  ,, Kanonenfahrzeuge“  (gewöhn- 
lich 4 — 5 Kanonen,  80  Pferdekraft  und  etwa  400  Tons) : dieser  Unter- 
schied der  Grösse  aber  gestaltet  sich  in  der  neuen  Kanonenbootflotte 
noch  weit  bedeutender.  Für  Hafenvertheidigung  sollen  ganz  kleine  Fahr- 
zeuge, fast  wie  Boote,  mit  je  einem  300pfünder  nach  dem  Muster  der 
,,Staunch“  erbaut  werden:  dagegen  sind  die  für  die  oifne  See  bestimmten 
neuen  Kanonenboote  sämmtlich  ebenso  gross  oder  noch  etwas  grösser 
als  die  früheren  guii-vessels  (400  — 600  Tons),  sie  haben  das  innere 
Gerippe  von  Eisen  und  bloss  die  äussere  Verplankung  von  Holz  be- 
kommen {^^composite  c?ass“),  und  endlich  besitzen  sie  Zwillingsschrauben, 
deren  Einrichtung  wie  die  der  hydraulischen  Reactionsm.aschinen  wir 
später  genauer  erklären  werden,  sämmtlich  Verbesserungen,  in  denen 
unsere  Marine  der  englischen  wird  nachfolgen  müssen,  wobei  ein  Haupt- 
gewicht auf  grössere  Schnelligkeit  als  bisher  zu  legen  sein  wird. 

So  sind  denn  die  Kanonenboote  in  Wirklichkeit  nicht  als  Boote, 
sondern  factisch  als  kleinste  Gattung  der  activen  eigentlichen  Schrauben- 
kriegsschiife  zu  betrachten;  als  nächstgrössere  Classe  kämen  dann  die 
Avisos,  dann  die  Schraubensloops  der  englischen  und  der  amerikanischen 
Marine,  bis  endlich  die  als  Vollschiffe  getakelten  und  darum  in  England 
officiell  immer  als  H.  M.  sliip  bezeichneten  grösseren  Classen , die 
Schraubencorvetten,  die  Schraubenfregatten  und  zuletzt,  als  Schiffe 
höchsten  Ranges,  die  Schraubenlinienschiffe  — Schraubenzweidecker  wie 
Schraubendreidecker  — den  Abschluss  machen,  wenn  wir  die  Panzer- 
schiffe hier  nicht  mit  in  Rechnung  ziehen.  Nur  diese  Schraubenschiffe 
sind  es  eigentlich , welche  gegenwärtig  als  kriegstüchtiger  Theil  einer 
Flotte  gerechnet  werden  können. 

Schliesslich  wären  an  dieser  Stelle,  unter  den  ungepanzerten  Schrauben- 
schiffen der  Flotten,  noch  die  Transportschiffe  (englisch  sMps, 
französisch  transports)  zu  erwähnen , die  wir  bisher  nicht  berücksichtigt 
haben,  weil  sie  nicht  unmittelbar  im  Gefecht  mitzuwirken  haben.  Sie 
sind  hauptsächlich  zu  Truppentransporten  für  Landungen  und  im  Colonial- 
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dienst  bestimmt,  während  Vorräthe  von  Munition  oder  Proviant  gewöhn- 
lich durch  gemiethete  Schiffe  der  Handelsmarine , Kohlenvorräthe  aber 
häufiger  in  England  durch  einen  tender.  ein  besonders  dazu  beordertes 
kleineres  Fahrzeug  der  Kriegsmarine,  dem  Geschwader  nachgeführt  werden. 
Die  eigentlichen  Transportschifife , von  denen  namentlich  Frankreich, 
England  und  Italien  eine  grosse  Anzahl  besitzen,  sind  Dampfer  und  zwar 
fast  immer  Schraubendampfer,  die  sich  äusserlich  von  den  grösseren 
Passagierdampfern  wenig  unterscheiden  und  im  Inneren  für  bequeme  und 
gesunde  Unterbringung  von  Truppen*)  eingerichtet  sind.  Gewöhnlich 
sind  sie  aus  Holz,  seltner  aus  Eisen  gebaut,  dann  mit  dünnen,  höchstens 
^/4  Zoll  dicken , nicht  etwa  mit  starken  Eisenplatten  bekleidet  wie  die 
Panzerschiffe;  sie  führen  meistens  eine  Dreimastschooner-  oder  eine 
Barktakelage,  und  haben  ebenso  wie  die  Avisos  eine  ganz  schwache 
Armirung,  die  indessen  genügt,  um  sich  gegen  kleine  feindliche  Kriegs- 
schiffe oder  Kaper  wenigstens  einigermassen  wehren  zu  können. 

Für  den  vierten  Hauptbestandtheil  einer  modernen  Kriegsflotte,  die 
Classe  der  Panzerschiffe,  wird  es  wegen  der  grossen  Verschieden- 
heit der  Schiffe  innerhalb  dieser  Classe  nicht  zweckmässig  sein,  schon  hier 
eine  allgemeine  Uebersicht  ihrer  Classificirung  zu  geben:  wir  werden  viel- 
mehr diese  Classificirung  unmittelbar  vor  der  Besprechung  der  einzelnen 
Norddeutschen  Panzerschiffe  im  Zusammenhang  mit  der  Panzerfrage  über- 
haupt besprechen  müssen  (Abschnitt  IX),  und  die  einzelnen  Systeme 
dann  unmittelbar  bei  denjenigen  Norddeutschen  Schiffen  erläutern,  in 
denen  sie  zur  Anwendung  gebracht  worden  sind. 


*)  Frankreich  hat  auch  besondere  Pferde  - Transportschiffe  (transports- 
ecuries)  für  Artillerie,  Cavallerie  und  Train. 


Abschnitt  II. 

Die  Segelschiffe  der  Norddeutschen  Flotte. 


In  der  Norddeutschen  Marine  sind  schon  hei  ihrem  gegenwärtigen 
Bestände  alle  vier  Kategorien  von  Schiffen , die  wir  im  vorigen  Ab- 
schnitt als  Hauptbestandtheile  der  modernen  Kriegsflotten  bezeichnet 
haben,  die  Segelschiffe,  die  Raddampfer,  die  (ungepanzerten)  Schrauben- 
dampfer und  die  Panzerschiffe  sämmtlich  vertreten,  und  zwar  in  einem 
Verhältniss,  das  nur  äusserst  günstig  genannt  werden  kann.  Diejenigen 
Kategorien , deren  Construction  als  veraltet  und  speciell  für  die  Zwecke 
des  Gefechts  nicht  mehr  geeignet  bezeichnet  w^erden  muss,  sind  in  unsrer 
Flotte  nur  gerade  so  weit  vorhanden,  als  dies  aus  anderweitigen  Rück- 
sichten (vgl.  unten)  wünschenswerth  ist : keineswegs  aber  haben  wir,  wie 
die  Flotten  von  England  oder  Frankreich,  ein  ungeheures  Material  von 
Hunderten  von  Segelschiffen,  die  absolut  zu  nichts  mehr  zu  gebrauchen 
sind,  so  dass  das  darin  steckende  enorme  Capital  verloren  ist,  und  die 
durch  die  Sorge  für  ihre  Erhaltung  sogar  noch  bedeutende  Kosten  ver- 
ursachen. Aber  auch  hinsichtlich  der  Panzerschiffe  kann  es  nur  als  ein 
Glück  betrachtet  werden,  dass  der  Bestand  an  solchen  Schiffen  bis  jetzt 
noch  nicht  bedeutend  ist.  Denn  die  ganze  Frage , wie  Panzerschiffe  zu 
bauen  sind,  ist  gegenwärtig  durchaus  noch  nicht  abgeschlossen:  in  jedem 
Jahre  tauchen  neue  Erfindungen  und  Constructionen  auf,  welche  die 
früheren  verdrängen  und  den  Werth  der  früher  gebauten  Schiffe  stark 
beeinträchtigen,  und  eine  Flotte,  die  im  Stande  ist,  mit  der  Erbauung 
des  grössten  Theils  ihrer  Panzerschiffe  so  lange  zu  warten,  bis  die  Er- 
findungen auf  diesem  Gebiete  einen  gewissen  Abschluss  erreicht  haben, 
kann  geradezu  kolossale  Summen  ersparen,  — kostet  doch  eine  einzige 
Panzerfregatte  mittlerer  Grösse  nicht  weniger  als  1%  Millionen  Thaler. 
Die  grossen  Seemächte  dagegen,  welche,  um  sieh  von  keinem  Rivalen 
überflügeln  zu  lassen,  mit  allen  Kräften  dahin  arbeiten  müssen,  möglichst 
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viel  Schiffe  desjenigen  Systems  zu  besitzen,  das  augenblicklich  als  das 
beste  gilt,  verlieren  bei  jeder  neuen  Erfindung  auf  diesem  Gebiet,  die 
ihre  bisher  gebauten  Schiffe  als  unvollkommen  erscheinen  lässt  und  im 
Werthe  herabdrückt,  ganz  enorm.  Während  so  die  grossen  Seemächte 
die  ungeheuren  Kosten  der  Experimente  bezahlen , haben  die  kleineren 
Flotten,  wie  die  Norddeutsche,  denYortheil,  ohne  Kosten  aus  jenen  Er- 
fahrungen Nutzen  ziehen  zu  können.  Während  also  die  Panzerschiffe 
und  die  veralteten  Classen  der  Kriegsschiffe  in  der  Norddeutschen  Flotte 
nur  spärlich  vertreten  sind,  besteht  das  Gros  derselben  aus  Fahrzeugen 
der  dritten  Kategorie , den  von  Holz  gebauten  Scliraubenschiffen , und 
fügt  sich  auf  das  glücklichste  in  den  Rahmen  des  Flottengründungs- 
planes, der  von  der  preussischen  Regierung  dem  Abgeordnetenhause  in 
der  zweiten  Session  von  1865  vorgelegt  wurde,  und  sich  noch  jetzt  im 
Ganzen  als  zweckmässig  entworfen  erweist,  wenn  wir  von  den  durch 
Gründung  des  Norddeutschen  Bundes  nöthig  gewordenen  Erweiterungen 
absehen.  Die  letzteren  erscheinen  zum  Theil  schon  in  den  dem  ersten 
Reichstage  vorgelegten  Flottenerweiterungsplan  und  ebenso  in  den  neuesten 
Marine-Etat  aufgenommen. 

Die  Segelschiffe  sind  in  diesen  Plänen  natürlich  als  ganz  se- 
cundäres  Element  behandelt : denn , wie  wir  oben  bereits  ausführten, 
sind  dieselben  heutzutage  für  den  Seekrieg  nicht  mehr  zu  verwenden, 
da  ihnen  die  Unabhängigkeit  der  Bewegung  von  Wind  und  Wetter,  die 
unbedingte  Manövrirfähigkeit,  gänzlich  fehlt.  Trotzdem  sind  die  Segel- 
schiffe nicht  ganz  zu  entbehren:  eine  kleine  Anzahl  derselben  muss  durchaus 
vorhanden  sein,  da  sich  die  Seeleute,  die  Matrosen,  im  Grunde  nur  auf 
eigentlichen  Segelschiffen  mit  deren  reicherer  Takelage  gründlich  aus- 
bilden lassen,  gerade  darum,  weil  bei  diesen  alle  Aufgaben  ausschliesslich 
mittelst  der  Segelmanöver  gelöst  werden  müssen,  ohne  dass  wie  bei  den 
anderen  Kriegsschiffen  die  Zuflucht  zum  Gebrauch  der  Maschine  offen 
bleibt,  weil  der  grosse,  durch  keine  Maschine  beengte  Raum  im  Inneren 
vor  einer  grösseren  Zahl  Leute  Vorträge  zu  halten  gestattet,  und  weil 
ihre  Indiensthaltung  ausserdem  bei  weitem  nicht  so  kostspielig  ist,  wie 
die  von  Schraubenschiffen. 

Die  Norddeutsche  Flotte  hat  nun  augenblicklich  ziemlich  die  Anzahl 
von  Segelschiffen,  welche  nöthig  sind,  um  bei  dem  gegenwärtigen  Mann- 
schaftsetat die  Cadetten  und  Schiffsjungen  auf  den  seemännischen  Dienst 
einzuüben: ' ja , die  beiden  grossen  Segelfregatten  wären  hierfür  nicht 
einmal  nöthig,  da  man  statt  ihrer  Gedeckte  Corvetten  als  Artillerieschiffe 
benutzen  könnte.  Andrerseits  ist  aber  die  Vermehrung  der  kleineren 
Uebungsschiffe,  deren  Beschaffung  seinerzeit  im  preussischen  Abgeordneten- 
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hause  auffaHenderweise  lebhaften  Widerspruch  fand,  dringend  zu  wünschen, 
wenn , wie  es  beabsichtigt  ist , unsre  Flotte  bald  zu  einer  Seemacht 
zweiten  Ranges  heran  wachsen  soll.  Denn  ohne  eine  solche  Vermehrung 
der  Schulschiffe  für  Cadetten  und  Jungen , und  zwar  eine  schleunige 
Vermehrung  derselben  würde  es  bald  unmöglich  sein,  die  für  eine  Flotte 
zweiten  Ranges  nöthige  Bemannung  heranzubilden : wir  kommen  auf 
diese  Frage  des  Ersatzes  der  Mannschaft  und  auf  die  Construction  der 
neu  zu  bauenden  Schiffe  und  ihre  Beschaffung  unten  eingeliender  zurück. 

Gegenwärtig  besitzt  nun  die  Norddeutsche  Flotte  an  fertigen  Segel- 
schiffen 3 Fregatten  und  3 Briggs  mit  zusammen  152  Kanonen*):  Segel- 
fregatte ,,Gefion“,  48;  Segelfregatte  ,,  Thetis  38;  Segelfregatte 
,, Niobe“,  28;  Kriegsbrigg  ,, Rover“,  16;  Kriegsbrigg  ,, Moskito“,  16; 
Kriegsbrigg  ,,Hela“,  6.  Hierzu  kommt  noch  eine  auf  der  Kgl.  Werft  zu 
Danzig  seit  dem  December  1868  im  Bau  begriffene  Brigg  von  8 Geschützen 
und  624  Tons,  während  die  früher  als  Schulschiff  verwandte  Segelcorvette 
,, Amazone“,  12,  leider  vor  einigen  Jahren  in  See  verloren  gegangen  ist. 

Die  vorhandenen  Segelschiffe,  die  natürlich  sämmtlich  Holzschiffe  sind, 
führen  nun  keineswegs  immer  die  volle  Kanonenzahl,  für  die  sie  gebohrt 
sind:  sie  haben  sehr  oft,  um  das  Schiff  zu  erleichtern,  oder  wegen  Ver- 
ringerung der  Besatzung  eine  kleinere  Anzahl  von  Geschützen  an  Bord. 
So  hat  z.  B.  die  ,,Gefion“  zu  verschiedenen  Zeiten,  und  namentlich 
unter  den  verschiedenen  Regierungen,  denen  sie  gehört  hat,  auch  schon 
42,  46,  44  Geschütze  geführt,  so  die  beiden  grösseren  Briggs  10  und 
12  Geschütze;  um  von  der  „Heia“  ganz  zu  schweigen,  die  früher,  wo 
sie  noch  als  Schooner  getakelt  war,  nur  3,  später  4 Kanonen  trug.  Die 
Zahl  der  Bemannung  übrigens  beträgt  bei  Segelschiffen  durchschnittlich 
das  Zehnfache  der  Kanonenzahl,  also  bei  den  Fregatten  280 — 500,  bei 
den  Briggs  etwa  70—170  Mann,  Zahlen,  die  natürlich  zu  Zeiten  auch 
vermindert  werden,  wenn  die  augenblickliche  Bestimmung  des  Schiffs  eine 
geringere  Besatzung  als  genügend  erscheinen  lässt. 

Betrachten  wir  zunächst  die  drei  Segelfregatten,  also  Schiffe 
mit  Vollschifftakelage,  mit  3 Masten,  welche  sämmtlich  je  4 Raasegel 
über  einander  führen,  im  Rumpf  vor  allem  kenntlich  durch  den  weissen 
Streifen , der  ihre  Batterie , ihre  gedeckte  Geschütz-Etage  kennzeichnet, 
während  auf  dem  Oberdeck  durch  die  Pforten  der  schwarzen  Brüstung 
noch  die  Mündungen  leichterer  Kanonen  hervorschauen,  und  über  dem 
graziös  geformten  Rumpfe  erhebt  sich  eine  Takelage,  die  mit  ihren 


*)  Die  Ziffer  hinter  dem  Namen  des  Kriegsschiffes  giebt  immer  die  Anzahl 
seiner  Geschütze  an. 
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langen  schlanken  Eaaen  und  Spieren  sich  von  den  gedrungenen  Formen 
der  Kauffahrertakelage  genau  ebenso  unterscheidet,  wie  die  scharfge- 
schnittenen, weitgespannten  Schwingen  des  Raubvogels  von  dem  plumperen 
Bau  der  meisten  anderen  Vögel. 

Die  ,,Gefion“,  48,  die  älteste  preussische  Segelfregatte,  hat  be- 
sonders wechselnde  Schicksale  gehabt.  Als  in  Dänemark  der  National- 
fanatismus zum  ersten  Mal  gegen  Deutschland  aufloderte,  kurz  vor  dem 
Aufstande  Schleswig-Holsteins,  ward  daselbst  eine  wunderschöne  Fregatte 
von  Stapel  gelassen,  mit  der  die  dänische  Schiffsbaukunst  ihren  wohl- 
verdienten hohen  Ruf  besonders  glänzend  bewähren  wollte.  Die  Fregatte 
erhielt  den  stolzen  Namen  der  starken  nordischen  Götterjungfrau  ,,Gefion“, 
die  der  Sage  nach  mit  gewaltiger  Hand  aus  dem  Lande  Schweden  ein 
siebengezacktes  Stück  Land  herausriss,  so  dass  der  Mälar-  (oder  der 
Wenner-)  See  entstand,  das  herausgerissene  Land  aber  in  die  Ostsee 
hinausschleuderte,  wo  es  die  siebenzackige  Insel  Rügen  bildete.  Und 
in  der  That  war  das  Werk  der  dänischen  Schiffsbaumeister  eines  stolzen 
Namens  würdig : der  Bau  hat  eine  Solidität  und  Tüchtigkeit  der  Arbeit 
bewährt,  eine  so  vorzügliche  Auswahl  des  Holzes  gezeigt,  dass  das 
Schiff  trotz  seines  verhältnissmässig  hohen  Alters  noch  jetzt  zu  den 
besten  der  Marine  gezählt  wird.  Auch  die  Formen  des  Schiffs  waren 
so  wunderschön  entworfen,  dass,  als  das  Schiff  später  in  England  einmal 
gedockt  (in  einem  trockenen  Bassin  ausgebessert)  wurde,  die  englischen 
Schiffbauer  zahlreich  herbeieilten,  um  die  ausgezeichneten  Linien  des 
Schiffs  unter  Wasser  abzunehmen.  Die  Dimensionen*)  der  Fregatte  sind: 
160  Fuss  Länge,  42  Fuss  Breite  (also  sogar  noch  über  ein  Viertel  der 
ersteren),  18^4  Fuss  mittlerer  Tiefgang,  und  der  Tonnengehalt  beträgt 
1360  Tons,  während  der  Rumpf  natürlich  wie  bei  allen  Segelschiffen 
ganz  aus  Holz  hergestellt  ist.  Kurz  nachdem  der  Bau  des  schönen 
Schiffes  vollendet  war,  wurde  es  mit  dem  dänischen  Linienschiff  (Zwei- 
decker) „Christian  der  Achte“,  84,  in  Begleitung  einiger  Raddampfer, 
(,, Hekla“  und  ,,Geyser“),  nach  der  eckernförder  Bucht  gesandt,  um 
eine  Diversion  gegen  die  schleswig-holsteinische  Armee  in  ihrer  rechten 
Flanke  zu  versuchen.  Es  ist  bekannt,  wie  durch  ein  nahezu  unbegreif- 
liches . Glück  es  den  schwachen  deutschen  Strandbatterien  mit  ihrer 
kleinen  Zahl  ganz  leichter  Geschütze  gelang,  das  dänische  Geschwader 
zu  überwältigen.  Nach  unparteiischen  Quellen  sprang  der  Wind  in 


*)  Die  Länge  und  Breite  ist  stets  in  der  Wasserlinie  gemessen  und  in 
rheinländischen  Fussen  ausgedrückt,  und  die  Tonnenzahl  ist  stets  englisches 
Mass,  wo  nichts  Anderes  bemerkt  ist. 
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demselben  Moment  um,  wo  das  Linienschiff  während  einer  Wendung 
seine  wehrlose  Seite  den  Strandbatterien  zukehrte,  so  dass  es  mit  der 
grössten  Bequemlichkeit  vermittelst  glühender  Kugeln  in  Brand  geschossen 
werden  konnte ; der  Fregatte  ,,Gefion“  wurde  durch  einen  glücklichen 
Zufall  das  Steuer  abgeschossen,  so  dass  auch  sie  regungslos  dalag;  und 
wie  es  heisst,  ward  einem  Dampfer,  welcher  die  beiden  Schiffe  aus  der 
Bucht  schleppen  wollte,  ebenso  zufällig  das  Bugsirtau  durchschossen, 
worauf  verstärktes  Feuern  die  Dampfer  zu  flüchten  zwang.  Das  Linien- 
schiff flog  durch  eine  Explosion  in  der  Pulverkammer  in  die  Luft,  die 
Fregatte  ,,Gefion“  aber  musste  sich  den  standhaften  deutschen  Truppen 
ergeben,  ward  zur  Erinnerung  an  das  glückliche  Gefecht  in  ,, Eckern- 
förde“ umgetauft  und  unter  diesem  Namen  der  deutschen  Flotte  ein- 
verleibt. Bei  dem  traurigen  Ende , der  bekannten  Yerauctionirung  der 
letzteren , ward  die  Fregatte  von  Preussen  angekauft  und  nun  wieder 
unter  ihrem  alten  Namen  ,,Gefion“  einrangirt,  den  sie  gegenwärtig  noch 
trägt.  Im  Dienst  der  preussischen  Marine  hat  die  ,,Gefion“  verschiedene 
weitere  Uebungsfahrten  gemacht,  zum  Theil  mit  der  Corvette  ,, Amazone“ 
zusammen,  und  sie  hat  ausserdem  namentlich  als  Hafenwachtschiff  oder 
als  Artillerieschulschiff  für  die  Ausbildung  der  Matrosen  und  Seesoldaten 
im  Scheibenschiessen  auf  offener  See  gedient.  Gegenwärtig  ist  die 
„Gefion“  das  Stationsschiff  in  Kiel,  wo  sie  dem  königlichen  Schloss 
gegenüber  vor  Anker  liegt,  und  lustig  flattert  vom  Kreuztop  (Spitze  des 
hintersten  Mastes)  die  schwarz-weisse  kleine  Flagge  des  Contreadmirals 
der  Station. 

Einfacher  ist  die  Geschichte  der  andern  Norddeutschen  Segelschiffe. 
Die  Fregatte  „Thetis“,  38,  die  den  Namen  und  natürlich  vorn  am 
Galjon  auch  das  geschnitzte,  weissgeschilderte  Bild  der  griechischen 
Seegöttin  trägt,  war  ursprünglich  ein  englisches  Schiff,  und  ward  1854 
als  Uebungsschiff  gegen  die  beiden  kleinen  Aviso -Raddampfer  ,,Nix“ 
und  „Salamander“  von  Preussen  eingetauscht.  Ihre  Dimensionen  sind 
die  folgenden:  I6OV4  Fuss  Länge  und  45  Fuss  Breite,  bei  19 V2  Fuss 
mittlerem  Tiefgang  und  1524  Tons  Lastigkeit,  während  die  für  Uebungs- 
fahrten bestimmte  Besatzung  284  Mann  einschliesslich  10  Officiere 
beträgt.  Ausser  kürzeren  Uebungsfahrten  hat  die  ,, Thetis“  auch  die 
grosse  ostasiatische  Expedition  mitgemacht,  welche  unter  der  diplo- 
matischen Führung  des  Grafen  Eulenburg,  des  jetzigen  preussischen 
Ministers  des  Innern,  zur  Anknüpfung  handelspolitischer  Beziehungen 
nach  Siam,  China  und  Japan  abging,  in  den  ostasiatischen  Gewässern 
den  deutschen  Kauffahrern  eine  bedeutende  moralische  Unterstützung 
gewährte,  den  Respect  jener  Völker  vor  der  preussischen  Flagge  hob, 
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und  durch  Abschluss  sehr  günstiger  handelspolitischer  Vertrage  zwischen 
Siam,  China  und  dem  Zollverein,  sowie  zwischen  Japan  und  Preussen 
dem  asiatischen  Handel  Deutschlands  neue  Vortheile  errang.  Die  Ex- 
pedition bestand  aus  der  Segelfregatte  ,, Thetis“,  38 , mit  370  Mann 
Besatzung  unter  Capitän  Jachmann,  ferner  der  damals  erst  vor  Kurzem 
vollendeten  Gedeckten  Schrauhencorvette  ,,Arkona“,  28,  mit  340  Mann 
unter  Commodore  Sundewall  und  den  beiden  schon  oben  erwähnten 
kleineren  Fahrzeugen  ,, Frauenlob“,  3 , (Schooner)  damals  der  See- 
tüchtigkeit halber  mit  nur  1 Geschütz  und  44  Mann  besetzt,  und  ,,Elbe“ 
(Transportschiff)  mit  6 Geschützen  und  44  Mann  unter  Führung  des 
bekannten  Capitän  Werner.  Die  Thetis  führte  ein  kleines  wirkliches 
Dampfboot  mit  sich,  den  34  Fuss  langen,  6 Fuss  breiten  leichten 
eisernen  Schraubendampfer  ,,  Vesta“  von  3 Pferdekraft,  der  vor  Ab- 
gang der  Expedition  in  Portsmouth  besonderes  Aufsehen  erregte  und 
sich  namentlich  in  der  Tropenhitze,  wo  Rudern  die  Mannschaft  zu  sehr 
anstrengt,  vortrefflich  bewährt  und  ohne  Segel  eine  Schnelligkeit  von 
7 englischen  Meilen  in  der  Stunde  gezeigt  hat.  Gegenwärtig  führt 
•übrigens  jedes  grössere  englische  oder  französische  Kriegsschiff  unter 
seinen  Booten  eine  solche  Dampfbarkasse  {steam  launcli).  Nachdem  die 
,, Thetis“  von  der  Expedition  zurückgekehrt  war,  ist  sie  verschiedene 
Male  als  Hafenwach tschiff  oder  als  Artillerieschulschiff  für  die  Schiess- 
übungen ebenso  wie  die  ,,Gefion“  verwandt  worden.  Diese  Schiess- 
übungen finden  gegen  grosse  hölzerne  Wände  statt,  die,  genau  von  der 
Höhe  und  Breite  eines  Schiffs  und  ebenso  wie  die  Flanke  eines  Kriegs- 
schiffs bemalt,  an  der  Küste  aufgestellt  werden  (früher  gewöhnlich  am 
„Nordpeerd“,  einem  Vorgebirge  an  der  Ostseite  von  Rügen,  unw’eit  des 
schön  gelegnen  Jagdschlosses  Granitz).  Der  Hauptzweck  des  Artillerie- 
schiffs besteht  in  der  artilleristischen  Ausbildung  der  Mannschaft  und 
namentlich  in  Heranbildung  tüchtiger  Geschützcommandeure:  deshalb 
wird  besonders  Gewicht  auf  die  Uebungen  im  Scharfschiessen  nach  ver- 
schiedenen Zielen  sowie  auf  die  artilleristische  Instruction  an  Bord  ge- 
legt, mit  denen  andere  artilleristische  Dienstübungen  sowie  praktische 
Prüfungen  der  Reglements,  der  Dienstvorschriften  für  die  Artillerie  und 
des  Materials  Hand  in  Hand  gehen.  Die  ,, Bestückung“  der  Fregatten, 
wie  man  in  früheren  Jahrhunderten  mit  sehr  gutem  Ausdruck  die 
Armirung  mit  Geschützen  (,, Stücken“),  nannte,  ist  natürlich  bei  solchen 
Uebungen  meistens  sehr  ungleichmässig  und  bunt:  es  befinden  sich  Ge- 
schütze der  verschiedensten  Kaliber  und  Systeme,  die  überhaupt  in  der 
Marine  gebräuchlich  sind , an  Bord  , um  die  Mannschaft  an  denselben 
auszubilden:  neben  den  glatten  Geschützen  schweren  Kalibers  lenken 
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gezogene  12-Pfünder  und  besonders  die  gezogenen  Gussstahl-24-Pftinder, 
welche  68pfündige  Langgeschosse  schleudern,  theilweise  mit  dem  älteren 
Kolbonverschluss  , theilweise  mit  dem  neueren , wahrhaft  vollkommen  zu 
nennenden  Keilverschluss  für  Hinterladung  die  Aufmerksamkeit  des  Kenners 
auf  sich. 

Beide  Schiffe,  die  ,, Thetis“  wie  die  ,,GefioiT‘,  unterscheiden  sich 
übrigens  von  den  Schraubenschiffen  etwa  gleicher  Grösse,  wie  „Gazelle“, 
die  auch  genau  das  Aeussere  einer  Fregatte  haben,  für  den  Anblick 
nicht  unwesentlich , auch  wenn  man  davon  absieht , dass  letztere  als 
Schraubenschiffe  wegen  der  Maschine  den  Schornstein  und  den  Aus- 
schnitt am  Steuer  für  die  Schraube  zeigen.  Denn  der  ganze  Bau  der 
Segelfregatten  ist  gedrungener,  kürzer  und  verhältnissmässig  breiter ; der 
Körper  scheint  deshalb  etwas  höher  und  burgartiger  massig  aus  dem 
Wasser  zu  ragen;  die  Masten  sind  zwar  kaum  höher  als  bei  jenen,  aber 
sie  stehn  wegen  der  geringeren  Länge  des  Schiffs  viel  dichter  an  ein- 
ander, ähnlich  wie  bei  Handelsschiffen , und  das  Gewirr  der  Takelage 
erscheint  bunter  und  mannigfaltiger,  weil  es  nicht  durch  grosse  Zwischen- 
räume zwischen  den  Masten  so  sehr  in  die  Länge  gezogen  ist.  Da  es 
wirklich  zu  bedauern  ist,  dass  die  beiden  Fregatten  als  Segelschiffe  für 
Gefechtszwecke  nicht  mehr  zu  brauchen  sind,  so  ist  schon  der  Vorschlag 
gemacht  worden,  in  beide  Fregatten  eine  Hülfsmaschine,  eine  Schrauben- 
maschine von  geringer  Kraft  einzusetzen,  die  vielleicht  nicht  im  Stande 
ist,  während  des  Gefechts  dem  Schiffe  volle  Manövrirtüchtigkeit  zu  geben, 
die  aber  dasselbe  wenigstens  von  den  Einflüssen  conträrer  Winde  unab- 
hängig macht  und  ihm  gestattet,  zur  Beschiessung  einer  Schanze  oder 
dergleichen  sich  an  die  zweckmässigste  Stelle  zu  legen.  Als  Beispiel 
für  den  Nutzen  eines  solchen  Verfahrens  Hesse  sich  anführen,  dass  die 
Dänen  in  das  1838  gebaute,  aber  allerdings  1858  — 1860  gänzlich 
renovirte  Linienschiff  ,,Skjold“,  64,  eine  Maschine  von  300  Pferdekraft, 
in  die  1852  gebaute  und  1861 — 62  gänzlich  renovirte  Fregatte  „Torden- 
skjold“,  34,  eine  Maschine  von  200  Pferdekraft  eingesetzt,  und  hei 
ihrer  hewundernswerthen  Fertigkeit,  durch  feine  Formung  der  Schiffe 
trotz  schwacher  Maschinen  eine  verhältnissmässig  bedeutende  Schnellig- 
keit zu  erreichen , das  Resultat  erlangt  haben , dass  beide  Schiffe  mit 
Nutzen  zur  Blokade  der  preussischen  Häfen  verwandt  werden  konnten, 
wobei  der  ,,Skjold“  durch  seine  unerwartete  Schnelligkeit  die  preussischen 
Schiffe  im  Gefecht  hei  Rügen  sogar  anfänglich  in  eine  missliche  Lage 
brachte.  Trotzdem  erscheint  uns  der  Vorschlag,  aus  ,,Gefion“  und 
„Thetis“  durch  Einsetzung  von  Hilfsmaschinen  Schiffe  für  den  Seekrieg 
zu  machen , nicht  recht  praktisch.  Die  Art , wie  sich  in  den  letzten 
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Jahren  die  Verhältnisse  des  Seegefechts  gestaltet  haben,  ddV  Umstand, 
dass  heutzutage  fast  Alles  darauf  ankommt,  möglichst  rasch  jede 
Evolution  auszuführen,  jede  Strecke  zurückzulegen,  die  Verfolgung  ins 
Werk  zu  setzen  oder  überlegenen  Feinden  zu  entrinnen,  lässt  das  Prin- 
cip  der  schwachen  Hilfsmaschinen , die  man  früher  in  Segelschiffe  ein- 
zusetzen pflegte,  um  wenigstens  sogenannte  „Gemischte  Schiffe“, 
d.  h.  Schraubenschiffe  von  geringerer  Schnelligkeit  aber  gleicher  Batterie- 
stärke wie  die  neuen  herzustellen,  als  veraltet  erscheinen.  Es  bliebe 
also  nur  übrig,  diesen  Fregatten  eine  Maschine  von  ebenso  grosser 
Kraft  zu  geben,  wie  neue  Schraubenfregatten  sie  haben,  und  für  diesen 
Zweck  würde  zu  Erlangung  der  nöthigen  Schwimmkraft  und  einer 
schärferen,  für  Durchschneiden  des  Wassers  mehr  geeigneten  Gestaltung 
des  Bugs,  ein  gänzlicher  Umbau  mit  bedeutender  Verlängerung  der 
Schiffe  nöthig  sein.  An  Beispielen  für  derartige  Verlängerungen  fehlt 
es  nicht.  Die  Oesterreicher  haben  ihre  frühere  Segelfregatte  „Schwarzen- 
berg“, 50,  und  ebenso  die  durch  ihre  Erdumsegelung  bekannt  gewordene 
Segelfregatte  ,,Novara“,  42,  in  der  Mitte  auseinandergeschnitten,  eine 
Anzahl  Spanten  (Rippen  des  Schiffs)  neu  eingesetzt,  wodurch  z.  B.  bei 
der  ,,Novara“  die  Länge  des  Schiffs  um  47  Fuss  vermehrt  wurde,  und 
haben  damit  zwei  schöne  grosse  Schraubenfregatten  ersten  Rangs  von 
60  bez.  50  Kanonen  gewonnen.  Ein  solcher  Umbau,  der  auch  in 
England  nicht  selten  gewesen  ist,  verlohnt  sich  nun  aber  nur  bei  neuen 
oder  fast  ganz  neuen  Schiffen : ob  er  bei  so  alten  Schiffen  wie  „Gefion“ 
und  „Thetis^‘  noch  die  Mühe  und  Kosten  werth  sein  würde , ist  sehr 
die  Frage,  wenn  auch,  sobald  ein  Ausrangiren  der  Schiffe  nöthig  würde, 
die  Maschine  nicht  verloren  wäre,  sondern  in  anderen  Schiffen  Ver- 
wendung finden  könnte.  Dagegen  möchten  wir  vorschlagen,  nach  Ein- 
setzung schwacher  Hilfsmaschinen  ohne  Umbau  des  Rumpfs  diese 
beiden  Schiffe  abwechselnd  in  Ostasien  zum  Schutz  der  deutschen  In- 
teressen stationiren  zu  lassen,  wie  es  gegenwärtig  stets  mit  einer  der 
grossen  Gedeckten  Schraubencorvetten  der  Fall  ist.  Auf  diese  Weise  bliebe 
stets  die  ganze  Zahl  von  neuen  Schraubenschiffen,  w'elche  Norddeutschland 
besitzt,  für  etwaige  europäische  Kriege  disponibel,  während  jetzt  immer 
eine  Gedeckte  Corvette  in  Abzug  zu  bringen  ist;  diejenige  Corvette, 
welche  so  durch  ,, Gefion“  oder  ,, Thetis“  im  auswärtigen  Dienst  erspart 
würde,  könnte  dann  als  Artillerieschiff  im  heimischen  Hafen  dienen. 

Gegenwärtig  ist  immer  eins  gerade  von  unseren  allerstärksten  und 
besten  Schiffen,  wie  ,,Vineta“  oder  ,, Hertha“  im  fernen  Osten,  und  beim 
Ausbruch  eines  Krieges  wird  es  stets  unmöglich  sein,  dasselbe  hinreichend 
schnell  in  die  Heimath  zu  berufen:  ist  doch  die  Reise  nach  China  so 
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lang,  dass  man  die  Abwesenheit  des  dortigen  Stationsschiffs  nicht  gut  auf 
kürzere  Zeit  als  drei  Jahre  bemessen  kann.  Schickt  man  dagegen 
,,Gefion^‘  oder  ,, Thetis“  dahin,  so  wird  die  heimische  Wehrkraft  dadurch 
nicht  im  mindesten  geschwächt:  nach  Einsetzung  einer  Hülfsschraube 
von  etwa  200 — 250  Pferdekraft  werden  diese  Fregatten,  wenn  sie  auch 
keine  schnellen,  einem  neuen  Schiffe  ebenbürtigen  Schlachtschiffe  werden, 
doch  für  den  Handelsschutz  in  Ostasien  weit  tauglicher  sein,  als  Glatt- 
deckscorvetten  wie  die  ,, Medusa“,  welche  jetzt  statt  der  durch  einen 
Brand  beschädigten  ,, Hertha“  dorthin  gesandt  worden  ist.  Wir  haben 
uns  schon  früher  entschieden  gegen  einen  Vorschlag  erklärt,  solche 
Schiffe  von  der  Classe  der  „Nymphe“  statt  der  grossen  Gedeckten  Cor- 
vetten  nach  Ostasien  zu  schicken,  und  wir  können  nicht  finden,  dass 
unsere  Gründe  seitdem  an  Gewicht  verloren  hätten.  Denn  einmal 
sind  diese  Schiffe  trotz  ihrer  hohen  eleganten  Takelage  im  Aeussern 
nicht  ansehnlich  genug,  um  die  Chinesen  und  Japanesen,  die  hierin 
gerade  Schlauheit  genug  besitzen,  über  die  effective  Stärke  unserer 
Fahrzeuge  zu  täuschen,  und  dann  würden  ja  auch  diese  Glattdeckcor- 
vetten  wirklich  zu  den  kleinsten  europäischen  Kriegsschiffen  gehören, 
welche  (abgesehen  von  den  Kanonenbooten)  jene  Gewässer  besuchen. 
Noch  wichtiger  aber  ist  der  Umstand,  dass  diese  Fahrzeuge  in  Er- 
mangelung einer  Batterie  (welche  die  Segelfregatten  wie  die  Gedeckten 
Corvetten  besitzen)  nicht  receivmg  ships  für  die  Mannschaften  der 
Kanonenboote  dienen  können,  welche  nothwendig  nach  China  geschickt 
werden  müssen,  wenn  der  Handel  wirklich  Schutz  haben  soll.  Eine 
Verstärkung  der  Besatzung  aber,  die  man  vorgeschlagen  hat,  ist  weder  für 
Schiffe  von  der  Classe  der  ,, Nymphe“,  noch  für  Kanonenboote  mit  ihrem 
beschränkten  inneren  Raum  ausführbar,  wenn  man  die  Gesundheit  der 
Mannschaft  in  jenen  heissen  Klimaten  nicht  muthwillig  gefährden  will: 
auch  würde  sie  den  Eingeborenen  nur  wenig  imponiren,  da  man  einem 
Schiffe  die  Stärke  der  Besatzung  überhaupt  nicht  ansehen  kann , ausser 
bei  Segelmanövern,  wenn  dieselbe  gar  zu  dürftig  bemessen  ist.  Wir 
können  also  nur  wünschen,  dass  nach  Einsetzung  einer  Hülfsschraube*) 


*)  Sollte  auch  die  Einsetzung  einer  schwachen  Hülfsmaschine  auf  unüber- 
windliche Schwierigkeiten  stossen,  so  könnte  man  „Gefion“  und  „Thetis“  viel- 
leicht sogar  als  Segelschiffe,  wie  sie  sind,  in  Ostasien  verwenden.  Der  Schutz 
der  Handelsinteressen  und  die  Vertretung  der  Bundesflagge  in  jenen  Gewässern 
würde,  wie  sie  in  früheren  Zeiten  stets  durch  Segelkriegsschiffe  bewirkt  worden 
ist,  so  auch  jetzt  ohne  allzu  grosse  Uebelstände  durch  Segelfregatten  geübt 
werden  können;  es  käme  ja  immer  nur  auf  den  Besuch  verschiedener  Häfen, 
keineswegs  auf  die  Verfolgung  kleinerer  Piratenfahrzeuge  an  der  Küste  an,  da 
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„Gefion“  und  „Thetis“  für  den  ostasiatischen  Dienst  bestimmt  werden, 
und  statt  ihrer  eine  Gedeckte  Corvette  den  Dienst  als  Artillerieschiff 
übernimmt. 

Was  dagegen  das  W achtschiff  der  Station  (bez.  der  verschiedenen 
Stationen)  anbetrifft,  so  kann  dasselbe  nach  unserer  Ansicht  ganz  wegfallen,  da 
Wachtschiffe  überhaupt  nur  einen  nominellen,  repräsentativen  Werth  haben. 
Zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  und  Sicherheit  im  Hafen  genügt  voll- 
ständig die  Polizei  bez.  die  Garnison  des  Hafenorts ; und  falls  ja  einmal  ein 
Schiff  sich  vergehen  und  dann  plötzlich  zu  entfliehen  suchen  sollte,  so  wäre  es 
durch  Telegraphiren  nach  dem  Aussenhafen  (Friedrichsort  vor  Kiel,  Cux- 
haven vor  Altona  u.  s.  w.)  und  dessen  Polizei  aufzuhalten,  keinenfalls 
aber  durch  ein  Segelschiff,  das  vor  Anker  liegt,  ja  nicht  einmal  durch 
ein  Dampfschiff,  das  ja  im  Hafen  seine  Maschine  nie  angeheizt  hat. 
Höchstens  könnte  man  in  jedem  Aussenhafen  ein  Dampfkanonenhoot  H.  CI. 
stationiren : aber  auch  dies  erscheint  uns  eigentlich  unnöthig , wie  ja 
auch  die  skandinavischen  Häfen  ganz  ohne  Wachtschiffe  auskommen. 
In  England,  wo  neuerdings  Panzerschiffe  als  Wachtschiffe  auf  verschiedene 
Häfen  vertheilt  sind,  ist  dies  nur  ein  Mittel,  um  jederzeit  ein  Dutzend 
Panzerschiffe  ausgerüstet  zur  Hand  zu  haben.  Auch  für  die  Ausbildung 
der  Mannschaft  haben  die  Wachtschiffe,  da  sie  stets  ruhig  im  Hafen 
liegen,  keinen  Nutzen,  und  die  Wohnungen  für  Mannschaften  und  Officiere 
lassen  sich  ebensogut  auf  abgetakelten  alten  Schiffen  und  am  Lande 
einrichten,  wobei  die  Kosten  wegfallen,  welche  entstehen,  wenn  ein  Schiff 
ausgerüstet  gehalten  wird.  Dass  endlich  ein  einzelnes  Wachtschiff  gegen 
einen  plötzlichen  Ueberfall  des  Hafens  seitens  einer  auswärtigen  Macht 
irgendwie  Schutz  böte,  wird  auch  Niemand  behaupten  wollen : kurz,  die 
Aufhebung  der  ganzen  Einrichtung  der  Wachtschiffe  scheint  uns  durch- 
aus wünschenswerth  — höchstens  mag  stets  ein  Dampfkanonenboot  zur 
Verfügung  des  Stations- Chefs  in  Dienst  gehalten  werden. 


letztere  für  ein  grosses  Kriegsschitf  wegen  seines  Tiefganges  überhaupt  unmög- 
lich ist  und  sich  nur  durch  Schraubenkanonenboote  ausführen  lässt.  Das  einzig 
Bedenkliche  dabei  wäre  der  Uebelstand,  dass  ein  Segelkriegsschiff  während 
seines  Kreuzens  die  Seepolizei  über  Dampfer  nicht  genügend  ausüben  könnte, 
und  dass  ausserdem  die  Autorität  verringert  würde,  wenn  die  Fregatte  beim 
Auslaufen  und  Einlaufen  in  Häfen  während  widriger  Winde  zu  umständlichen 
Segelmanövern  gezwungen  wäre,  statt  wie  die  Kriegsschiffe  anderer  Nationen 
die  Passage  unter  Dampf  direct  forciren  zu  können.  Immerhin  aber  ist  es 
fraglich,  ob  nicht  diese  Uebelstände  durch  den  Vortheil,  stets  ein  grosses 
Schraubenschiff  mehr  in  Europa  zur  Disposition  zu  haben,  völlig  aufgewogen 
würden. 
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Die  dritte  Segelfregatte , die  „Niobe“,  28,  sowie  die  beiden 
grösseren  Kriegsbriggs  ,, Rover“  und  „Moskito“  gehören  der  preus- 
sischen  Marine  noch  nicht  lange  an:  sie  wurden  von  England  als  Schul- 
schiffe für  die  Heranbildung  der  Besatzung  unserer  Flotte  angekauft, 
und  sind  seitdem  in  der  Weise  verwandt  worden,  dass  die  Fregatte  zur 
Ausbildung  der  Seecadetten,  die  beiden  Briggs  aber  zur  Ausbildung  der 
Schiffsjungen  Reisen  in  der  Ostsee,  der  Nordsee,  der  Mittellandssee  und 
sonst  im  atlantischen  Ocean  gemacht  haben.  Im  letzten  Winter  war 
„Niobe“  in  Westindien,  die  Briggs  an  der  Portugiesischen  Küste.  Ueb- 
rigens  haben  sie  bei  der  Einstellung  in  die  preussische  Marine  ihre 
englischen,  theilweise  nicht  gerade  schönen  Namen  behalten.  Was  ihre 
Dimensionen  angeht,  so  ist  die  Fregatte  „Niobe“,  welche  eine  der 
kleinsten  englischen  Fregatten  war,  136  Fuss  lang  und  40 Fuss  breit, 
bei  I6V2  ^'^ss  Tiefgang  und  1052  Tonnen  Gehalt.  Ihre  Armirung 
besteht  zur  Zeit  nur  aus  26  Geschützen , und  ihre  Bemannung  ist  auf 
161  Mann  einschliesslich  10  Officiere  normirt,  wozu  noch  eine  bedeutende 
Zahl  Seecadetten  hinzuzutreten  bestimmt  ist.  Gekostet  hat  sie  182063  Thlr. 
beim  Ankauf  (im  Jahre  1862),  wozu  in  den  folgenden  Jahren  bis  Ende 
1868  dann  noch  48744  Thlr.  Reparaturkosten  gekommen  sind,  welche 
die  Summe  der  Kosten  auf  230807  Thlr.  bringen.  Als  Uebungsschiff 
hat  die  ,, Niobe“  wie  die  beiden  Briggs  natürlich  eine  sehr  leichte 
Takelage,  so  dass  deren  einzelne  Stücke  nicht  zu  bedeutende  Dimensionen 
und  nicht  allzu  grosse  Schwere  haben  und  den  Kräften  der  jungen 
Leute,  welche  dieselben  handhaben  sollen,  gerade  angemessen  sind. 

Trotzdem  aber  zeichnen  sich  die  beiden  Briggs  ,,Rover“  und 
„Moskito“,  die  auf  16  Kanonen  gebohrt  sind,  aber  gewöhnlich  nur 
10  oder  12  Geschütze  führen,  durch  eine  ganz  auffallende,  wirklich 
imponirende  Höhe  ihrer  Bemastung  aus;  die  beiden  Masten,  jeder  mit 
seinen  vier  schlanken  Raaen,  machen  einen  äusserst  eleganten  Eindruck, 
der  noch  gehoben  wird  durch  den  schmucken  Rumpf,  welcher,  ent- 
gegen der  sonstigen  Usance,  obwohl  er  keine  gedeckte  Batterie  wie  bei 
Fregatten  in  sich  birgt,  dennoch  in  der  Flanke  jederseits  einen  weissen 
Streifen  hat , aus  dessen  Pforten  die  Deckgeschütze  ihre  Mündungen 
herausstrecken.  Beide  Briggs  haben  105^/4  Fuss  Länge,  3373  Fuss 
Breite,  14 V2  Fuss  Tiefgang  und  551  (bez.  537,  Reichst.  1868)  Tons 
Lastigkeit,  bei  einer  Besatzung  von  je  71  Mann  einschliesslich  7 Offi- 
ciere, wozu  noch  eine  grosse  Anzahl  von  Schiffsjungen  hinzutritt.  Die 
Kosten  dieser  Schiffe  betragen  für  die  Erwerbung  bei  „Rover“  118652  Thlr., 
für  „Moskito“  111843  Thlr.,  für  Reparaturen  bis  Ende  1868  bei 
ersterem  27158  Thlr,,  bei  letzterem  27531  Thlr.,  also  im  Ganzen 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  o 
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145811  bez.  139374  Thlr.  Uebrigens  sind  in  England  nur  die  Rümpfe 
der  beiden  Briggs  angekauft,  zu  deren  Verkauf  sich  indessen  die  dor- 
tigen Behörden  auch  nur  infolge  höherer  Einwirkung  herbeigelassen 
haben  sollen.  Die  Takelage  aber  ist  grösserer  Sicherheit  halber  nicht 
in  der  eigentlich  entsprechenden  Grösse  gewählt  w'orden,  sondern  zwei 
Klassen  tiefer,  und  trotzdem  haben  sich  die  Briggs  als  vorzügliche 
Segler  bewährt.  Somit  haben  sie,  weder  was  ihre  Sicherheit,  noch  was 
ihre  Grösse  angeht,  die  Befürchtungen  gerechtfertigt,  welche  bei  ihrem 
Ankauf  im  Abgeordnetenhause  laut  wurden,  es  seien  sogenannte  ten-gun 
coffins  (Zehn-Kanonen-Särge),  wie  man  kleine,  bedenklich  unsichere 
Zehn-Kanonenbriggs  früher  in  England  bezeichnet  hatte,  ähnlich  dem 
deutschen  ,, Seelenverkäufer“.  Gerade  solche  leichte  Briggs  wie  ,, Rover“ 
sind  gegenüber  Schoonern  oder  Dreimastschoonern  von  etwa  gleicher 
Grösse  für  die  Ausbildung  der  Jungen  ganz  besonders  geeignet,  weil 
sie  im  Verhältniss  zur  Grösse  des  Fahrzeugs  eine  sehr  bedeutende  An- 
zahl von  Raasegeln  haben  und  somit  sehr  viel  Bedienung  verw'enden 
und  in  den  schwierigsten  Segelexercitien  üben  können.  Auch  die  Eng- 
länder haben  als  Ausbildungsschiffe  für  ihre  Jungen  gern  training  brigs, 
und  das  Gleiche  gilt  von  Frankreich,  Norwegen  u.  s.  w. 

Aus  denselben  Gründen  ist  man  auch  wohl  dazu  geschritten,  im 
Jahre  1860  das  sechste  Segelschiff,  das  Preussen  besitzt,  die  ,,Hela“,  6, 
aus  einem  Schooner  zur  Brigg  umzutakeln.  Dieses  kleine  Fahrzeug, 
das  seinen  Namen  von  der  nehrungsähnlichen  Halbinsel  auf  der  Höhe 
von  Danzig  hat,  war  früher  genau  ebenso  wie  der  ,, Frauenlob“  ein 
Schooner  von  3 Kanonen : durch  die  erwähnte  Umformung  aber,  bei  der 
auch  die  Zahl  der  leichten  Deckgeschütze  vermehrt  wiirde^,,  hat  es  am 
hinteren  Maste  Raaen  bekommen,  und  ist  so  eine  vollständige  Brigg 
von  6 Kanonen  geworden,  deren  schwarzer  kleiner  Rumpf  sich  nicht 
gerade  bedeutend  ausnimmt.  Sie  wird  auch  als  Kutterbrigg  bezeichnet, 
weil  ihre  Masten  nicht  zwei  aufgesetzte  Verlängerungen  (Stengen)  führen, 
wie  die  Masten  gewöhnlicher  Briggs  und  Vollschiffe,  sondern  nur  eine 
solche  Stenge,  wie  ein  Kutter.  Gewöhnlich  ist  sie  als  Tender  für  das 
Wachtschiff  in  Kiel  bestimmt,  um  aushülfsweise  Schiffsjungen  und  Cadetten 
aufzunehmen,  für  die  sie  eigentlich  zu  klein  ist.  Ihre  Dimensionen  sind 
nämlich  sehr  bescheiden:  bei  89  Fuss  Länge,  25%  Fuss  Breite  und 
12  Fuss  Tiefgang  hat  sie  nur  274  Tonnen  (bez.  230,  Reichst.  1868) 
Lastigkeit,  aber  dennoch  eine  Normalbesatzung  von  71  Mann  einschliess- 
lich 7 Officiere.  Ihr  Bau  ist  begonnen  worden  im  Jalire  1852,  der 
Ablauf  vom  Stapel  erfolgte  am  18.  October  1853:  nach  ihrer  Um- 
wandlung zur  Brigg  1860  ward  ihre  Armirung  auf  8 Geschütze  fest- 
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gesetzt,  wie  sie  noch  in  der  ersten  Reichstagsvorlage  figurirt;  doch  ist 
man  später  auf  6 Kanonen  herabgegangen. 

Die  Vermehrung  dieser  kleinen  Uebungsbriggs  wird  nun,  wie  wir  oben 
hervorhoben,  sehr  bald  erfolgen  müssen.  Doch  sind  wir  durchaus  nicht  da- 
für, dieselben,  wie  es  jetzt  mit  einer  solchen  Brigg  von  8 Geschützen  und 
624  Tons  auf  der  königlichen  Werft  in  Danzig  der  Fall  ist,  auf  heimischen 
Werften  zu  bauen  : eine  künstliche  Hebung  unseres  Holz  Schiffbaues  ist  wahr- 
lich nicht  nöthig,  und  überhaupt  hat  der  Staat  die  Pflicht,  seine  Schiffe  so 
billig  zu  beschaffen  wie  möglich.  Vielmehr  sollte  man  sie  ebenso  wie  „Rover“ 
und  ,, Moskito“  aus  dem  Ausland  ankaufen,  wo  sie  in  den  älteren  Marinen 
so  zahlreich  sind,  dass  diese  absolut  keine  Verwendung  für  die  ganze  Zahl 
haben  und  sie  lieber  unter  dem  Selbstkostenpreis  losschlagen,  als  sie 
ohne  Nutzen  im  Hafen  liegen  lassen.  Auch  braucht  man  hier  nicht  die 
Befürchtung  zu  hegen  wie  bei  Panzerschiffen,  die  ein  anderer  Staat 
verkaufen  will,  dass  sie  nämlich  irgendwelche  verborgenen  Fehler  besitzen 
müssen,  da  der  Verkäufer  sie  sonst  lieber  selbst  behalten  würde.  Noch 
besser  wäre  es  allerdings,  wenn  man  sich  entschliessen  könnte,  gemäss 
einem  unten  (Abschn.  VH)  zu  machenden  Vorschläge  diese  Fahrzeuge 
zugleich  für  die  Zwecke  der  Küstenvertheidigung  brauchbar  zu  machen. 

Ausser  den  genannten  sechs  Segelschiffen,  welche  aus  der  Preus- 
sischen  in  die  Norddeutsche  Marine  übergegangen  sind,  besass  die  frühere 
Preussische  Flotte  noch  einige  andere  Segelfahrzeuge,  über  die  wir  hier 
wenigstens  einigg  kurze  Notizen  geben  wollen. 

Das  werthvollste  derselben,  zugleich  das  einzige,  das  als  Schulschiff 
verwandt  werden  konnte , ist  leider  vor  acht  Jahren  in  See  verloren 
gegangen.  Es  war  die  Segelcorvette  „Amazone“,  12,  ein  nicht  gerade 
grosses,  sehr  niedrig  über  dem  Wasser  liegendes  Schiff,  dessen  ganz 
schwarzer  Rumpf,  der  Classification  als  Corvette  gemäss,  unter  dem 
Oberdeck  bloss  Wohnungs-  und  Vorrathsräume  barg,  seine  12  leichten 
Geschütze  aber  sämmtlich  auf  dem  Oberdeck  führte.  Manchem  von  uns 
steht  das  kleine , scharfgebaute  Kriegsschiff  mit  seiner  schlanken  ge- 
fälligen Takelage,  seinen  drei  hohen  Masten  und  den  eleganten  Raaen 
daran,  noch  lebhaft  vor  Augen!  Man  hat  nach  dem  Untergänge  des 
Schiffs  die  Takelage  als  zu  hoch  bezeichnet  und  diese  ,,Uebermastung“ 
als  Ursache  des  Unglücks  angegeben.  Aber  die  Dimensionen  der  Be- 
mastung waren  gar  nicht  so  übermässig:  der  Grossmast  war  nur  62 
Fuss  hoch,  wovon  51  Fuss  über  Deck  ragten,  und  davon  kamen  noch 
9 Fuss  auf  den  Top,  der  Fockmast  war  noch  um  3 Fuss,  der  hinterste, 
der  Kreuzmast,  um  6 Fuss  kürzer,  und  das  bei  einem  Schiff,  dessen 
Rumpf  im  Ganzen  105  Fuss  Länge  (zwichen  den  Perpendikeln),  28^/4 
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Fuss  grösste  Breite  in  der  oberen  Wasserlinie  und  eine  Tiefe  im  Raum 
(Oberkante  des  Deckbalkens  bis  Oberkante  des  Kiels)  von  11  Fuss 
hatte.  Und  wenn  auch  wirklich  die  Masten  des  Schilfs  etwas  zu  hoch 
gewesen  wären , so  war  es  doch  bei  ausreichender  Bemannung  immer 
möglich,  durch  Streichen  der  Bramstengen  (Herabnehmen  der  zweiten 
Verlängerung  jedes  Masts,  der  bekanntlich  stets  aus  drei  übereinander- 
gesetzten und  durch  Holzrahmen  genügend  fest  verbundenen  Stücken 
besteht)  die  Höhe  der  Takelage  hinreichend  zu  vermindern.  — Die 
,, Amazone“  war  ursprünglich,  noch  ehe  an  die  Bildung  einer  preussischen 
Marine  zu  denken  war,  als  Schulschiff  für  die  Kavigationsschüler  in 
Grabow,  einer  unterhalb  Stettin  an  der  Oder  gelegenen  Vorstadt,  ge- 
baut und  benutzt  worden,  ward  aber  dann  von  König  Friedrich  Wilhelm 
dem  Vierten , als  man  an  Gründung  einer  Seemacht  ging , als  erstes 
Kriegsschiff  für  die  Flotte  überwiesen.  Als  solches  machte  sie  mehrfach 
weitere  Uebungsreisen,  unter  anderen  die  in  weiteren  Kreisen  bekannte 
Reise  nach  Brasilien,  und  ward  später  als  Schulschiff  für  die  Seecadetten 
benutzt,  wie  jetzt  die  ,, Niobe“,  fand  aber  bei  der  letzten  derartigen 
Fahrt  mit  einer  leider  zahlreichen  Besatzung  von  Seecadetten,  einem  guten 
Theil  der  hoffnungsvollen  Jugend  unserer  Flotte,  unter  dem  tüchtigen 
Lieutenant  Hermann  an  der  holländischen  Küste  ihren  Untergang,  indem 
sie  wahrscheinlich  durch  den  übermächtigen  Orkan  auf  den  Strand  getrieben 
wurde.  Tief  wurde  der  Verlust  im  ganzen  Lande  empfunden.  Die  ,, Ama- 
zone“ hatte  als  Segler  ganz  vorzügliche  Eigenschaften:  unter  Segel  machte 
sie  bei  günstigen  Witterungsverhältnissen  bis  zu  12,8  Knoten,  d.  h.  mehr 
als  3 deutsche  Meilen  in  der  Stunde,  während  Seedampfer  durchschnittlich 
nur  10  Knoten  machen  (1  Knoten  — j 1 Seemeile,  d.  h.  deutsche  Meile 
in  der  Stunde),  und  ausserdem  zeichnete  sie  sich  noch  dadurch  aus,  dass 
sie  so  scharf  wie  wenige  Schiffe  beim  Winde  zu  segeln  vermochte. 

Auch  der  kleine  Schooner  ,, Frauenlob“,  3,  im  Jahre  1853  aus  frei- 
willigen Geldbeiträgen  deutscher  Frauen  erbaut,  fand  durch  einen  Orkan  in 
der  südchinesischen  See  seinen  Untergang,  während  er  die  ostasiatische 
Expedition  mitmachte.  Der  sonstige  Abgang  an  Segelschiffen,  den  die  preu- 
ssische  Flotte  seit  ihrer  Gründung  erlitten  hat,  beschränkt  sich  auf  wenige 
Fahrzeuge:  das  Transportschiff  „Merkur“,  6,  das  beim  Entstehen  der 
Marine  von  der  königl.  Seehandlung  übernommen  wurde,  dann  seiner  Zeit  als 
Schiffsjungenübungsschiff  in  der  Ostsee  diente,  und  endlich  wegen  der  gefähr- 
lichen, in  seinen  Inhölzern  wüthenden  Trockenfäule  abgewrackt  und  als 
altes  Holz  verkauft  werden  musste ; und  das  als  Bark  getakelte  Transport- 
chiff  ,,Elbe“,  6,  von  850  Tonnen,  welches  für  die  ostasiatische  Expedition 
isn  Hamburg  angekauft  war. 


Abschnitt  III. 


Die  Raddampfer  und  die  Ruderkanonenboote  der  Norddeutschen 

Marine. 


Wie  die  Kategorie  der  Segelschiffe,  so  ist  auch  die  der  Rad- 
dampfer in  der  preussischen  Marine  nur  spärlich  vertreten.  Wir  haben 
schon  im  vorigen  Abschnitt  auf  die  Uebelstände  dieser  Fahrzeuge  auf- 
merksam gemacht,  auf  ihre  Unfähigkeit,  sehr  schwere  Geschützbelastung 
und  so  hohe  Takelage  zu  tragen,  dass  sie  mit  derselben  nach  Be- 
schädigung der  Maschine  sich  genügend  schnell  zu  bewegen  vermögen, 
sowie  auf  die  gänzliche  Unmöglichkeit,  die  Maschinen  und  vollends  die 
Räder  vor  feindlichen  Schüssen  zu  sichern.  Die  Raddampfer  sind  daher 
nur  für  Transportdienst  und  Avisodienst  zu  gebrauchen,  und  auch  da 
nicht  mit  Sicherheit,  weil  ein  einziger  glücklicher  Schuss  eines  feind- 
lichen Kriegsschiffs  sie  rettungslos  in  dessen  Hände  liefert.  Aus  diesen 
Gründen  ist  es  nur  als  ein  Yortheil  zu  betrachten,  dass  Norddeutschland 
jetzt  eigentlich  nur  zwei  active  Fahrzeuge  dieser  Art  besitzt. 

Das  mne  derselben,  der  „Preussische  Adler“,  4,  ist  ein  Rad- 
dampfer von  älO  (300)  Pferdekraft,  dessen  schwarzen  Rumpf  und  weisse 
Radkasten  eine  massig  hohe  Schoonertakelage  überragt,  also  zwei  Masten, 
von  denen  bloss  der  vordere  zwei  Raasegel  führt.  Der  ,, Preussische 
Adler“  war  früher  Postschiff  für  die  Fahrten  von  Stettin  nach  Peters 
bürg;  im  Jahre  1862  aber  ward  er  von  der  Kriegsmarine  übernommen, 
zum  Transportschiff  oder  Aviso  bestimmt,  leicht  armirt  und  machte  so 
unter  anderm  in  Begleitung  der  Kanonenboote  I.  Classe  ,, Blitz“  und 
,, Basilisk“  eine  Reise  nach  Konstantinopel,  von  wo  er  beim  Ausbruch 
des  Schleswig  - holsteinischen  Krieges  1864  zurückberufen  wurde.  Die 
drei  preussischen  Fahrzeuge  schlossen  sich  dem  österreichischen  Nordsee- 
geschwader an  und  nahmen  am  Seegefecht  von  Helgoland  Theil:  doch 
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musste  der  ,,Preussische  Adler“  bald  einer  Kesselreparatur  wegen  nach 
Hamburg  hinauflegen  und  dann  seine  Mannschaft  sogar  an  die  neu- 
erworbene Corvette  ,,Augusta“  in  Bremerhaven  abgeben.  Der  ,,Preussische 
Adler“  ist  ein  eisernes,  aber  natürlich  ungepanzertes  Fahrzeug  von 
180  Fuss  Länge,  31^/2  Fuss  Breite,  11  Fuss  Tiefgang,  830  Tons  (bez. 
850,  Reichst,  1868)  Lastigkeit:  seine  Uebernahnie  von  der  Post- 
verwaltung erfolgte  unentgeltlich,  aber  die  Einrichtung  für  Marinezwecke 
kostete  28652  Thlr,,  wozu  bis  Ende  1868  an  Reparaturkosten  48627  Tlilr. 
gekommen  sind,  sodass  er  im  Ganzen  der  Marine  77279  Thlr.  kostet. 
(Die  Geschütze  sind  24pfünder). 

Eine  etwas  reichere  Geschichte  hat  der  zweite  gegenwärtig  noch 
active  Raddampfer,  die  ,, Loreley“,  2,  ein  kleiner  Aviso  von  120  Pferde- 
kraft und  350  Tons  (bez.  100  Pferdekraft,  307  Tons,  Reichst.  1868). 
Das  kleine  Fahrzeug,  ein  Holzschiff  von  140  Fuss  Länge,  21  Ve  P^^ss 
Breite  und  8V4  Fuss  Tiefgang,  ist  am  20.  Mai  1859  von  Stapel  ge- 
laufen. Bald  darauf  wurde  es  durch  seine  vermittelnden  Fahrten  bei 
Depossedirung  der  neapolitanischen  Königsfamilie  in  weiteren  Kreisen 
bekannt,  und  hatte  schliesslich  im  Frühjahr  1864  noch  das  Glück,  als 
drittes  Schiff  am  Seegefecht  auf  der  Höhe  von  Rügen  theilzunehmen, 
wo  es  allerdings  infolge  seiner  bescheidenen  Armirung  auf  den  Gang 
des  Gefechts  wenig  einwirken  konnte.  Sein  Bau  hat  ini  Ganzen  134790 
Thlr.,  die  Reparaturen  bis  Ende  1868  noch  18880  Thlr.  gekostet,  so 
dass  es  überhaupt  auf  153671  Thlr.  zu  stehen  kommt. 

Der  Abgang , den  die  preussische  Flotte  bisher  an  Raddampfern 
erlitten  hat,  ist  bei  weitem  grösser  als  ihr  gegenwärtiger  Bestand  an 
solchen.  Ausser  den  beiden  Radavisos  „Nix“,  8,  und  „Salamander“, 
8,  beide  von  160  Pferdekraft,  gegen  welche  1855  von  England  die 
Segelfregatte  „Thetis“  eingetauscht  wurde,  ist,  und  zwar  durch  Verkauf, 
auch  die  Dampfcorvette  „Danzig“,  12,  in  andere  Hände  übergegangen, 
ein  Raddampfer  von  400  Pferdekraft,  welcher  eine  Barktakelage  führte 
(also  drei  Masten,  von  denen  nur  die  beiden  vorderen  Raasegel  hatten) 
und  somit  eigentlich  als  Radsloop  hätte  bezeichnet  werden  müssen.  Die 
„Danzig“,  im  übrigen  gerade  kein  sehr  vorzüglicher  Bau  *),  ist  besonders 
durch  das  Gefecht  bekannt  geworden,  in  welchem  der  Admiral  Prinz 
Adalbert  die  als  Strandräuber  berüchtigten  Beduinen  des  Rif  an  der 
marokkanischen  Küste  für  ihre  Plünderung  auf  den  Strand  gerathener 


*)  Die  auf  einer  Danziger  Privatwerft  erbaute  und  mit  12  68pfündern  armirte 
Dampfcorvette  ist  nur  drei  Jahre  lang  seetüchtig  geblieben,  wie  selbst  der  Ver- 
treter der  Regierung,  Admiral  Jachmann,  in  öffentlicher  Debatte  hervorhob. 
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deutscher  Kauffahrteischiffe  züchtigte.  Bekanntlich  wurden  die  Rtfpiraten 
zunächst  durch  eine  in  Booten  gelandete  Anzahl  Matrosen  und  See- 
soldaten unter  tapferer  persönlicher  Führung  des  Prinzen  in  ihre  Berge 
zurückgetriehen  und  nach  Aufpflanzung  der  preussischen  Flagge  und 
der  Rückkehr  der  preussischen  Mannschaften  auf  das  Schiff  noch  mit 
Bomben  beschossen.  Jedenfalls  ist  es  zu  beklagen,  dass  jene  Affaire  so 
ganz  ohne  materiellen  Nutzen  geblieben  ist:  gerade  für  die  neuerdings 
auftauchenden  Kolonisationsprojecte  hätte  vielleicht  die  marokkanische 
Küste  eine  recht  passende  Station  geboten , die  auch  unseren  Schul- 
schiffen zu  Statten  kommen  würde. 

Der  dritte  Raddampfer  der  preussischen  Marine  ist  die  ehemalige 
Radcorvette  „Barbarossa“  von  10  (später  9)  Geschützen,  230  Pferde- 
kraft und  1313  Tons  (preussisches  Maass) , die  aber  nicht  lange  dienst- 
tüchtig geblieben  und  deshalb  zum  Kasernenschiff  gemacht  worden  ist, 
wobei  man  ihre  Maschinen  aus-  und  die  Radkasten  abnahm  ^ an  deren 
Stelle  bloss  ausspringende  Galerien  stehen  blieben,  und  ihre  dreimastige 
Takelage  durch  eine  schmächtige  Briggtakelage  mit  Jagerbaum  ersetzte. 
So  lag  die  ehemalige  Dampfcorvette  Jahre  lang  bewegungslos  in  der 
Weichsel  an  der  königlichen  Werft  zu  Danzig  und  überragte  mit  ihrem 
hohen, . massigen  schwarzen  Rumpf,  der  übrigens  unter  der  Wasserlinie 
nicht  gekupfert,  sondern  ausnahmsweise  wie  bei  Eisenschiffen  roth  ge- 
strichen ist,  die  ganze  Umgebung,  während  die  dürftigen,  wegen  der 
Länge  des  Fahrzeugs  weit  auseinanderstehenden  beiden  Masten  das 
Missverhältniss  zwischen  Rumpf  und  Takelage  recht  grell  hervortreten 
Hessen;  ihr  ehemaliges  Galjonbild  dagegen,  die  buntbemalte  Holzfigur 
des  Kaisers  Rothbart,  war  abgenommen  und  starrte  in  den  Magazinen 
der  Danziger  Werft  dem  Besucher  entgegen.  Seit  der  Besitznahme  von 
Kiel  aber  und  seiner  Bestimmung  zur  preussischen  Flottenstation  ist 
der  „Barbarossa“  dahin  übergeführt  worden  und  liegt  jetzt  an  der 
Landungsbrucke  gegenüber  dem  königlichen  Schloss,  dicht  neben  den 
äussersten  Schiffsbauplätzen  der  kieler  Privatwerften,  wo  er  als  Kasernen- 
schiff, d.  h.  als  Wohnung  für  die  Matrosen  dient,  welche  nicht  auf 
anderen,  in  Dienst  gestellten  Kriegsschiffen  untergebracht  sind.  „Bar- 
barossa“ war  früher  ein  vielgerühmtes  Schiff  der  deutschen  Flotte  ge- 
wesen und  mit  der  ,,Gefion“  1852  von  Preussen  für  den  verhältniss- 
mässig  hohen  Preis  von  zusammen  262500  Thalern  erstanden  worden; 
es  waren,  wenn  man  vielleicht  den  „Erzherzog  Johann“  ausnimmt,  die 
beiden  besten  Stücke  der  vormaligen  deutschen  Flotte,  welche  Preussen 
so  der  deutschen  Wehrkraft  zu  erhalten  wusste.  Da  sich  seitdem  er- 
geben hat,  wie  nutzlos  für  den  Seekrieg  jetzt  selbst  diese  beiden 
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tüchtigsten  Fahrzeuge  der  früheren  deutschen  Flotte  geworden  sind,  so 
können  wir  uns  nicht  verhehlen,  dass  die  Versteigerung  der  Flotte  im 
Grunde  die  Wehrkraft  Deutschlands  zur  See  nicht  geschädigt  hätte,  selbst 
wenn  jene  Schilfe  sämmtlich  gut  construirte  und  wohleiihaltene  Exemplare 
gewesen  wären , da  jetzt  auch  die  besten  grossen  Segelschiffe  und  Rad- 
dampfer veraltet  und  für  den  Seekrieg  nicht  mehr  zu  brauchen  sind. 
Nun  waren  aber  die  meisten  Schiffe  damals  keineswegs  Muster  tüchtigen 
Baues,  wie  schon  aus  den  Preisen  hervorgeht,  welche  bei  der  Ver- 
steigerung für  dieselben  bezahlt  worden  sind. 

Die  Deutsche  Reichsflotte  besass  3 Rad  - Dampffregatten, 
nämlich  ,, Hansa“,  ,, Erzherzog  Johann“  und  ,, Barbarossa“  und  6 Rad- 
Dampfcorvetten  mit  den  Namen  ,, Ernst  August“,  „Grossherzog  von 
Oldenburg“,  .„Frankfurt“,  „Hamburg“,  „Lübeck“,  „Bremen“,  als  Rad- 
dampfer sämmtlich  nicht  mit  Vollschifftakelage,  sondern  mit  einer  niedrigen 
Bemastung  ausgerüstet,  so  dass  sie  eigentlich  nicht  als  Fregatten  und 
Corvetten  bezeichnet  werden  konnten,  und  ausserdem  auch  mit  einer 
viel  geringeren  Geschützzahl  armirt,  als  ihr  Name  erwarten  Hess;  hatte 
doch  die  „Fregatte“  „Barbarossa“  nur  9 68pfünder,  während  sonst  für 
Fregatten  die  Kanonenzahl  zwischen  26  und  60  variirt. 

Von  dem  Flaggenschiff,  der  grossen  aus  Amerika  angekauften  Rad- 
fregatte „Hansa“,  befindet  sich  jetzt  ein  hübsches  Modell,  das  von  der 
Wittwe  des  Admirals  Brommy  1860  dorthin  geschenkt  worden  ist,  in 
dem  grossen  Saale  des  Rathhauses  zu  Bremen.  Das  Schiff  ist  im  Boden 
gekupfert:  über  dem  schwarzen  Rumpf  mit  seinen  weissen  Radkasten 
erhebt  sich  eine  Barktakelage  mit  je  vier  Raaen  an  den  vorderen  Masten, 
und  das  Oberdeck,  welches  übrigens  ganz  glatt,  ohne  Schanze  ist,  trägt 
11  Geschütze,  nämlich  2 solche  hinten  in  dem  runden  Heck,  je  3 solche 
hinter,  1 solches  vor  jedem  Radkasten  und  endlich  ein  Pivotgeschütz 
vorn  im  Bug,  das  (auf  Drehlafette  in  Kreisbahnen)  nach  allen  Richtungen 
hin  zu  schiessen  vermag.  Etwas  kleiner  waren  die  beiden  nächsten 
Dampfer  „Barbarossa“  und  „Erzherzog  Johann“,  von  denen  der  letztere 
besondere  "Schicksale  hatte.  Bei  seiner  Ueberführung  von  England 
strandete  er  an  der  holländischen  Küste  bei  Terschelling , und  wurde 
zwar  glücklich  noch  bis  in  die  Unterweser  geschleppt,  dort  aber  von 
den  Engländern  nach  einer  Untersuchung  des  Kiels  als  verloren  be- 
trachtet und  ganz  aufgegeben,  so  dass  die  deutsche  Marineverwaltung, 
welcher  das  Schiff  zum  Abbruch  überlassen  wurde,  nur  einen  ganz  ge- 
ringen Theil  des  ausbedungenen  Kaufpreises  zu  zahlen  hatte.  Eine 
genauere  Untersuchung  aber  zeigte  dem  deutschen  Commissar,  dem 
jetzigen  Geheimenrath  Kerst,  welchem  wir  diese  Mittheilungen  verdanken. 
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dass  der  Schaden  nicht  sehr  bedeutend  war.  Er  liess  nun  neben  der 
Stelle,  wo  der  Dampfer  lag,  im  Weserufer  ein  Bassin  graben  und  das 
Schiff  hineinschleppen;  dann  dämmte  man  das  Bassin  nach  dem  Wasser 
hin  ab,  pumpte  es  aus,  reparirte  das  Schiff,  führte  es  durch  einen  Durch- 
stich wieder  in  die  Weser,  und  hatte  so  mit  geringen  Kosten  eine  da- 
mals sehr  werth volle  Verstärkung  der  Reichsflotte  gewonnen. 

„Erzherzog  Johann“,  9,  und  „Barbarossa“,  9,  waren  Schwesterschiffe, 
ganz  gleich  nach  demselben  Modell  (in  England)  gebaut  und  beide  von 
der  englisch  - amerikanischen  Cunard  - Dampferlinie  übernommen;  doch 
zeigte  sich  der  ,, Erzherzog  Johann“  bei  der  Untersuchung  namentlich 
wegen  der  schönen  Inhölzer  besonders  werthvoll.  Von  den  genannten 
9 Dampfern  ging  „Barbarossa“,  wie  erwähnt,  in  preussischen  Besitz 
über,  die  ,, Hansa“  und  „Erzherzog  Johann“  wurden  für  175000  Thlr* 
an  ein  bremer  Haus,  die  6 sogenannten  Dampfcorvetten  aber  für 
238000  Thlr.  an  eine  englische  Dampfercompagnie  verkauft,  während 
eine,  einzige  gute  Dampfcorvette  etwa  gleicher  Grösse,  vollgetakelt 
heutzutage  mit  Schraubenmaschine  über  500000  Thlr.  kostet.  Ausser 
den  9 Dampfern  waren  übrigens  in  der  Reichsflotte  noch  2 Segel- 
fregatten vorhanden,  „Eckernförde“,  jetzt  als  „Geflon“  in  preussischem 
Besitz,  und  ,, Deutschland“,  die  von  Hamburg  übernommen  war  und  schon 
damals  als  Kasernenfregatte  benutzt  wurde,  und  auch  beim  Verkauf 
nur  mit  9200  Thlr.  bezahlt  ward  — gegenwärtig  ist  sie  sogar  durch 
eine  seltsame  Ironie  des  Schicksals  in  chinesischen  Besitz  übergegangen. 

Schliesslich  waren  ausser  den  9 Dampfern  und  den  2 Segelfregatten 
noch  27  Ruderkanonenboote  vorhanden,  davon  1 Kanonenboot  in  Lübeck, 
das  an  einen  Senator  für  457  Thlr.  und  einige  Silbergroschen  und 
Pfennige  (!)  versteigert  ward,  und  26  Kanonenboote  in  Vegesack 
als  Nordseeflotille , deren  Verkauf  10600  Thlr.  einbrachte.  So  ward 
die  Flotte,  welche  auf  nur  3120000  Gulden  geschätzt  war,  noch  weit  v 
unter  dieser  Taxe  veräussert,  und  da  die  meisten  Einkünfte  aus  dem 
Festungsfonds  geflossen  waren,  welcher  diese  Vorschüsse  wieder  forderte, 
so  blieb  schliesslich  von  dem  Erlös  nur  eine  verhältnissmässig  sehr 
kleine  Summe  übrig. 


\ 

Wie  für  die  deutsche  Reichsflotte,  so  war  auch  für  die  preussische 
Flotte  bei  ihrer  Entstehung  eine  Anzahl  Ruderkanonenboote 
gebaut  worden,  die  wir  an  dieser  Stelle  erwähnen  wollen,  weil  sie  wie 
die  Raddampfer  zu  den  veralteten  Constructionen  gehören,  zugleich  in- 


42 


dessen , wie  diese  (und  im  Gegensatz  zu  den  Segelschiffen)  doch  bei 
Windstille  im  Stande  sind,  sich  (mittelst  ihrer  Ruder)  nach  Belieben 
fortzubewegen. 

Die  preussischen  Ruderkanonenhoote  zerfallen  in  zwei  Classen,  die 
Kanonenschaluppen  zu  je  2 schweren  Geschützen  und  die  Kanonen- 
jollen mit  je  1 Geschütz.  Die  Zahl  der  ersteren  betrug  ursprünglich  36, 
also  mit  zusammen  72  Geschützen,  die  Zahl  der  letzteren  dagegen 
nur  6 , also  mit  zusammen  6 Geschützen ; gegenwärtig  aber  sind  diese 
Ruderkanonenboote  auf  32  Kanonenschaluppen  (64  Geschütze)  und 
4 Kanonenjollen  (4  Geschütze)  zusammengeschmolzen*),  so  dass  die 
Gesammtsumme  36  solcher  Fahrzeuge  mit  68  Kanonen  beträgt.  Ge- 
wöhnlich sind  diese  Ruderkanonenboote,  welche  im  letzten  dänischen 
Kriege  je  40  Mann  Besatzung  erhalten  hatten , in  Stralsund  stationirt, 
wo  sie  in  Schuppen  an  einem  Canal  des  Dänholm  liegen,  einer  befestigten 
kleinen  Insel , welche  ungefähr  in  der  Mitte  des  engen  Fahrwassers 
zwischen  der  ebenfalls  befestigten  Süd  westspitze  von  Rügen  und  der 
Stadt  Stralsund  liegt,  und  mit  der  Seeseite  der  Stadtenceinte , die  hier 
aus  einer  crenelirten  Mauer  besteht,  durch  eine  Fähre  verbunden  wird. 
Die  Ruderkanonenboote  werden  bei  ihrer  grossen  Langsamkeit  und  ge- 
ringen Seetüchtigkeit , über  welche  die  Matrosen  sehr  klagen , nur  in 
dem  Pralle  von  Nutzen  sein  können,  wo  es  gilt,  hart  an  der  Küste  in 
ganz  flachem  Wasser  gleichsam  schwimmende  Positionsbatterien  zu  po- 
stiren,  die  allerdings  vor  feindlichem  P^euer  wenig  gesichert  sein  würden. 
Es  ist  wohl  nur  aus  dem  Hinblick  auf  eine  derartige  Verwendung  zu 
erklären , dass  der  neue  Flottenplan  auf  diese  F ahrzeuge  noch  Rück- 
sicht nimmt. 

Endlich  wollen  wir  noch  an  dieser  Stelle  diejenigen  Raddampfer 
und  Segelschiffe  aufführen,  welche  für  Arbeiten  und  Dienste  in  den 
Häfen  bestimmt,  und  somit,  obwohl  sie  der  Bundeskriegsmarine  gehören, 
doch  keine  eigentlichen  Kriegsschiffe  und  nicht  armirt  sind.  Das  erste 
dieser  Fahrzeuge  für  den  Hafen  dienst  ist  der  Schleppdampfer 
„Greif“,  ein  Raddampfer  von  50  Pferdekraft  mit  nur  einem  Mast  (mit 
Gaffel  und  Stenge  ohne  Raaen),  der  im  Vorschiff  steht:  der  ,, Greif“ 
wird  meist  zum  Bugsiren  der  Baggerprahme  verwendet,  welche  bei  der 
Austiefung  des  Fahrwassers  im  Kieler  Hafen  dienen.  An  der  Jahde 
werden  zu  ähnlichen  Diensten  die  beiden  Bugsirdampfboote  „Royal 


*)  Man  hat  nämlich  von  einigen  derselben  die  vordere  und  die  hintere 
Spitze  abgeschnitten  und  benutzt  sie  nun  als  Pontonprahme;  andere  hat  man 
zu  Experimenten  mit  Torpedos  gebraucht. 
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Victoria“  und  „Jahde“  verwandt,  wie  auch  ein  Segeltransportschiff 
„Neptun“;  alle  drei  figuriren  in  dem  Reichstagsbericht  von  1867  über 
die  Ausgaben  beim  Bau  des  Jahdehafens.  Endlich  als  Tonnenleger  (zur 
Bezeichnung  des  Fahrwassers)  und  Lootsenfahrzeuge  ebendaselbst  in  der 
Nordsee  dienen  drei  kleine  Segelfahrzeuge,  ,, Leopard“,  ,, Wange- 
rooge“ und  der  „Iltis“,  ein  kleiner,  schon  alter  Schooner  von  178 
Tonnen;  der  für  Vermessungen  in  der  Nordsee  bestimmte,  früher  Han- 
növer’sche  Dampfer  ,, Königin  Marie“  aber  ist  ebenso  wie  die  kleinen, 
ehemals  dänischen  und  in  den  westschleswig’ sehen  Inseln  erbeuteten,  jetzt 
aber  nicht  armirten  und  auch  zu  Vermessungszwecken  ebendaselbst 
benutzten  Dampfer  „Augusta“  und  ,,Lymfiorden“  erst  bei  den  Annexionen 
in  den  Besitz  Preussens  gekommen.  Selbstverständlich  sind  ausser  den 
genannten  Fahrzeugen  in  den  Häfen  noch  eine  Anzahl  Baggermaschinen 
zur  Austiefung  des  Fahrwassers  und  eine  _noch  grössere  x4nzahl  Prahmen, 
flache,  breite,  plump  gebaute  Kähne  zur  Aufnahme  und  zum  Transport 
von  Erde  und  dgl.  vorhanden,  sowie  eine  Anzahl  Bordings  und  Liechter- 
schiffe,  d.  h.  flache  Fahrzeuge,  welche  zum  Liechten,  Erleichtern  der 
grossen  Schiffe  durch  Abnahme  eines  Theils  ihrer  Ladung  oder  ihrer 
Geschütze  in  Häfen  von  ungenügender  Tiefe  bestimmt  sind. 


Abschnitt  IV. 


Die  ungepanzertea  Schraubenschitfe  der  Norddeutschen  Marine: 
der  Typus  der  Gedeckten  Coryette. 


So  schwach  in  der  Norddeutschen  Marine  die  Segelschiffe  und  die 
Raddampfer,  also  jene  beiden  Kategorien  von  Schiffen  vertreten  sind, 
die  heutzutage  für  Seegefechte  sich  nicht  mehr  verwenden  lassen,  so 
zahlreich  finden  sich  andrerseits  in  derselben  die  (ungepanzerten)  Schrauben- 
fahrzeuge , Schiffe,  die  ausser  ihrer  Schraubenmaschine  auch  noch  volle 
Takelage  haben  und  somit  zugleich  alle  Vortheile  der  Segelschiffe  bieten. 

Vor  einigen  Jahren  war  die  öffentliche  Meinung  über  den  Werth 
ungepanzerter  Schrauhenschiffe  in  der  Kriegsmarine  etwas  zweifelhaft 
geworden:  man  hatte  geglaubt,  dieselben  würden  durch  die  Panzerschiffe 
gänzlich  verdrängt  werden.  Wenn  nun  aber  auch  anzuerkennen  ist,  dass 
die  Panzerschiffe  für  gewisse  Zwecke,  namentlich  für  grosse  rangirte 
Seeschlachten  und  für  Beschiessung  von  Befestigungen  eine  entschiedene 
Ueberlegenheit  besitzen,  wie  wir  unten  genauer  auseinandersetzen  werden, 
so  ist  es  doch  auf  der  anderen  Seite  unbestreitbar,  dass  in  manchen 
Beziehungen  die  Holzschiffe  immer  noch  den  Vorzug  verdienen.  Nament- 
lich bei  Fahrten  nach  tropischen,  weit  entfernten  Gegenden,  z.  B.  nach 
Ostasien,  sind  Holzschiffe  für  die  Gesundheit  der  Mannschaft  hei  weitem 
zuträglicher  als  eiserne  oder  mit  starken  Lagen  von  Eisen  bekleidete 
Schiffe,  auf  deren  Wände  die  grosse  Hitze  sehr  ungünstig  ein  wirkt. 
Und  gerade  für  den  Schutz  der  Handelsinteressen  in  entfernten  Gegenden, 
besonders  Ostasien,  sind  ja  die  preussischen  Gedeckten  und  Glattdecks- 
Corvetten  hauptsächlich  bestimmt.  Auch  das  Bewachsen  des  Bodens  der 
Schiffe  mit  Seegewächsen , welche  die  Fahrt  ausserordentlich  aufhalten 
und  dem  Fahrzeuge  schaden , ist  in  den  Tropen  bei  eisernen  Schiffen 
zu  gewärtigen,  keineswegs  aber  bei  hölzernen  Kriegsschiffen,  da  der 
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Boden  stets  gekupfert  (mit  ganz  dünnen  Kupferplatten  beschlagen)  ist, 
die  nicht  bewachsen.  Nicht  minder  hoch  ist  der  Vortheil  anzuschlagen, 
dass  an  Holzschiffen  Beschädigungen  des  Schiffskörpers  in  jenen  fernen 
Gegenden  mit  Bequemlichkeit  reparirt  werden  können , während  Panzer- 
schiffe dort  weder  hinreichend  grosse  Docks,  noch  Plattenmaterial,  noch 
Schmiedewerkstätten  in  der  nöthigen  Vollkommenheit  vorfinden,  und  ihre 
Reparaturen  gründlich  nur  in  europäischen  Häfen  ausführen  können. 
Auch  lässt  sich  dem  Uebelstande  bei  ungepanzerten  Schraubenschiffen, 
dass  die  hölzernen  Wände  für  feindliche  Sprenggeschosse  verwundbar 
sind,  wenigstens  bis  zu  einem  gewissen  Grade  durch  eine  Vorkehrung 
abhelfen,  welche  die  Unionsschraubensloop  ,,Kearsarge“  in  ihrem  Kampfe 
mit  dem  Conföderationskaper  ,, Alabama“  auf  der  Höhe  von  Cherbourg 
zuerst  zur  Anwendung  gebracht  hat,  und  die  auch  nachher  von  den 
österreichischen  Holzschiffen  in  der  Seeschlacht  bei  Lissa  angewandt 
worden  ist.  Diese  Schiffe  hatten  nämlich  in  der  Gegend  der  Wasser- 
linie, derjenigen  Stelle,  wo  Verletzungen  am  gefährlichsten  sind,  weil 
das  Wasser  durch  das  Leck  sofort  stromweise  eindringt  und  das  Schiff 
zum  Sinken  bringt,  ihre  schweren  Ankerketten  horizontal  in  mehreren 
Lagen  über  einander  um  den  Schiffskörper  herumgelegt,  dieselben  durch 
eingeschlagene  kleine  Bolzen  befestigt  und  aussen  mit  einer  Planke  ver- 
kleidet, und  hatten  sich  dadurch  für  gewöhnliche  Schüsse,  wenn  auch 
nicht  für  Stahlgeschosse,  unverwundbar  gemacht.  Vor  der  Gefahr  aller- 
dings, dass  Sprenggeschosse  den  obern  Theil  der  Schiffswand  in  Brand 
stecken  oder  viele  Mannschaft  an  den  Geschützen  tödten  konnten,  waren 
sie  nicht  geschützt , während  gut  construirte  Panzerschiffe  vor  dieser 
Eventualität  vollkommen  sicher  sind.  Ein  anderer  Vorzug  der  Holz- 
schiffe gegenüber  den  Panzerschiffen  ist  ferner  ihre  weit  grössere  Leichtig- 
keit und  die  daraus  folgende  grössere  Seetüchtigkeit,  da  sie  sich  von 
den  Wellen  leicht  heben  lassen,  während  bei  den  schwerfälligeren  Panzer- 
schiffen die  Seen  stets  mehr  über  das  Deck  brechen;  und  ebenso  ent- 
springt aus  der  grösseren  Leichtigkeit  der  Holzschiffe  auch  die  Fähigkeit, 
reichere  oder  schwerere  Geschützausrüstung  zu  führen  oder  schwerere 
und  stärkere  Maschinen  zu  tragen,  wodurch  die  Schnelligkeit  bedeutend 
wächst.  So  ist  trotz  der  entscheidenden  Bedeutung  der  Panzerschiffe 
für  das  heutige  Seegefecht  dennoch  den  ungepanzerten  Schraubenschififen 
durchaus  nicht  aller  Werth  abzusprechen:  dieselben  haben  vielmehr  eine 
Anzahl  ganz  wesentlicher  Vortheile  vor  jenen  eisernen  Festungen  voraus. 
Sie  sind  speciell  für  die  Stärke  Norddeutschlands  zur  See  von  einer 
keineswegs  zu  unterschätzenden  Bedeutung,  um  so  mehr,  als  auch  bei 
allen  andern  und  besonders  denjenigen  kleineren  Marinen,  welche  als 
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Gegner  Deutschlands  auftreten  könnten,  ebenfalls  der  grösste  Theil  ihrer 
zur  Action  befähigten  Flotte  aus  derartigen  Schilfen  besteht. 

Wie  fast  alle  Seemächte  zweiten  und  dritten  Ranges,  so  hat  auch 
die  preussische  Regierung  hei  der  Gründung  ihrer  Schraubenflotte  mit 
dem  Bau  von  Schiffen  mittlerer  Grösse  begonnen.  Wir  finden  also  in 
derselben  keine  Schraubenlinienschiffe,  weder  Dreidecker  noch  Zweidecker : 
und  dass  diese  nicht  vorhanden  sind,  dass  für  sie  kein  Geld  ausgegeben 
worden  ist,  kann  nur  als  ein  Glück  betrachtet  werden.  Denn  die 
Linienschiffe  dürfen  trotz  ihrer  grossen  Batteriestärke , mit  der  sie 
jedes  andere  Holzschiff  zerschmettern  können,  dennoch  nicht  wagen, 
tüchtigen  Panzerschiffen  in  Schlachtlinie  gegenüberzutreten;  sie  sind  des- 
halb seit  dem  Aufkommen  der  letztem  veraltet,  keine  Seemacht  baut 
mehr  solche  Schiffe , und  die  vorhandenen  werden  in  andern  Marinen, 
soweit  es  möglich  ist,  in  Panzerschiffe  umgewandelt  (z.  B.  der  „Kaiser“ 
in  Oesterreich , ,, Royal  Sovereign“,  ,,Prince  Consort“  u.  s.  w.  in  Eng- 
land). Wir  besitzen  aber  in  der  Norddeutschen  Marine  auch  nicht 
einmal  Schraubenfregatten  höhern  Ranges,  da  diese  Schiffe  bei  einem 
verhältnissmässig  viel  höhern  Preise  die  Zwecke  des  Handelsschutzes 
auch  nicht  besser  zu  erfüllen  vermögen  als  leichte  Fregatten. 

Dagegen  ist  die  Leichte  Fregatte  von  28  Geschützen  derjenige 
Typus,  dem  die  grösseren  Schiffe  der  Norddeutschen  Schraubenflotte 
sämmtlich  angehören,  ein  Typus,  dem  man,  vielleicht  in  der  Absicht 
die  eigne  Stärke  etwas  zu  maskiren , officiell  den  Namen  ,, Gedeckte 
Corvetten“*)  gegeben  hat  — wenigstens  sind  die  geringen  Unterschiede 
der  Zurüstung  im  Einzelnen  nicht  genügend , das  Aufgeben  des  Namens 
„Leichte  Fregatte“  zu  begründen.  Die  „Gedeckte  Corvette“  ist 
ein  grosses  Schiff  mit  vollständiger  Vollschifftakelage,  das  wie  jede 
Fregatte  — und  zwar  nur  eine  Fregatte  — eine  gedeckte  Batterie 
enthält,  welche  sich  aussen  durch  einen  weissen  Streifen  markirt.  Ausser- 
dem führt  sie  auf  dem  Oberdeck  Pivotgeschütze,  d.  h.  Geschütze,  welche 
auf  Kreisschienen  um  einen  Zapfen  (pivot)  gedreht  und  nach  allen 
Seiten  hin  gerichtet  werden  können.  Jeder  Seemann,  der  die  preussischen 
„Gedeckten  Corvetten“  sieht,  wird  dieselben  nach  ihrem  Aeussern  für 
Fregatten  erklären,  wie  denn  auch  die  englischen  Berichte  aus  fremden 
Häfen  die  eingelaufenen  norddeutschen  Gedeckten  Corvetten  fast  immer 
als  frigates  anführen.  Der  Unterschied  gegenüber  andern,  gewöhnlichen 


*)  Neuerdings  haben  auch  die  Franzosen  solche  Schiffe  unter  der  Bezeichnung 
corvette  ä hatterie , z.  B.  die  „Armorique“,  und  ebenso  die  Oesterreicher  die 
beiden  „Friedrich“  und  „Dandolo“. 
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Fregatten  besteht  eben  nur  in  folgenden  geringfügigen  Einzelheiten. 
Erstens  stehen  auf  dem  Oberdeck  keine  Breitseitengeschütze , deren 
Fehlen  aber  nicht  zu  bemerken  ist,  da  die  Geschützpforten  auf  der 
schwarzen  Brüstung  des  Oberdecks  auch  bei  Fregatten  nicht  hervor- 
treten. Sodann  fehlen  der  Gedeckten  Corvette  Back  und  Schanze,  zwei 
halbdeckartige  Verschlüge  auf  dem  vordem  und  dem  hintern  Ende  des 
Oberdecks,  welche  sich  dadurch  bilden,  dass  auf  dem  Oberdeck  die 
vordere  und  die  hintere  Spitze  des  Schiffs  durch  eine  Querwand  abge- 
schnitten wird,  welche  mit  der  mehr  als  mannshohen  Brüstung  des 
ganzen  Oberdecks  gleiche  Höhe  hat,  und  dass  dann  die  so  abgeschnittenen 
Räume  an  beiden  Enden  des  Oberdecks  mit  einem  leichteren  Planken- 
boden nach  oben  hin  geschlossen  werden.  Bei  der  Gedeckten  Corvette 
sind,  wie  gesagt,  beide  Halbdecke  weggelassen,  um  die  Enden  des 
Schiffs  zu  erleichtern  (was  bei  hohem  Seegang  wichtig  ist);  bei  andern 
grossen  Kriegsschiffen  aber  ist,  wenn  auch  Modelle  neuerer  Construction 
bisweilen  keine  Back,  kein  vorderes  Halbdeck  haben,  doch  die  Schanze, 
das  ,, Heiligthum“  des  Schiffes,  stets  vorhanden,  als  Aufenthaltsort  für 
den  Stab,  der  bei  Gedeckten  Corvetten  mehr  nach  der  Mitte  des  Schiffs 
hin,  auf  der  Commandobrücke  (vgl.  unten)  seinen  Platz  hat.  Endlich 
ist  die  Schanzkleidung,  die  Brüstung,  welche  rings  um  das  Oberdeck 
läuft,  bei  unsern  Corvetten  auffallend  niedrig,  nur  etwa  in  Brusthöhe, 
keineswegs  aber  sieben  Fuss  hoch,  wie  bei  gewöhnlichen  grössern 
Kriegsschiffen , wo  sie  die  Bedienungsmannschaft  der  Deckgeschütze 
schirmen  soll  und  natürlich  jede  Aussicht  vom  Deck  unmöglich  macht. 
Zwei  andre  Abweichungen  vom  Bau  gewöhnlicher  Fregatten  können 
hierher  eigentlich  nicht  gerechnet  werden,  da  sie  sich  auch  an  einigen 
Exemplaren  von  Fregatten  andrer  Nationen  finden:  wir  meinen  erstens 
die  runde,  im  Grundriss  halbkreisförmige  Bauart  des  Hinterschiffs  über 
"Wasser  (,, rundgatt“),  welche  von  der  Gewalt  der  Wellen  weniger  zu 
leiden  hat,  als  die  platte,  an  beiden  Seiten  rechtwinklig  abschneidende 
Bauart  des  „Hecks“,  der  hintern  Fläche  des  Schiffs  (,, platt  gatt“).  Eben- 
so ist  es  eine,  aber  ebenfalls  nicht  specifische,  Eigenthümlichkeit  der 
preussischen  Gedeckten  Corvetten,  dass  der  vordere,  der  „Fockmast“, 
abgesehen  vom  Top,  der  obersten  Spitze,  nicht  kleiner  ist  als  der 
Grossmast,  sondern  ihm  in  den  Dimensionen  aller  Stücke  gleich,  sowie 
dass  die  drei  untersten  Raaen  und  Segel  des  hintern,  des  Kreuzrnasts, 
den  drei  obersten  Raaen  und  Segeln  jedes  der  beiden  vordem  Masten 
gleich  sind.  (Der  Grund  für  diese  gleiche  Abmessung  der  Raaen  und 
der  zugehörigen  Stücke  der  Takelage  ist  natürlich  der,  dass  die  Re- 
serve-Raaen,  -Segel  u.  s.  w.,  welche  jedes  Schiff  mit  sich  führt,  gleich- 
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massig  für  verschiedene  Stellen  der  Takelage  verwendbar  sein  sollen, 
eine  Einrichtung,  die  unleugbar  sehr  praktisch  genannt  werden  muss). 
Im  Ganzen  sehen  wir  also , dass  die  ,, Gedeckten  Corvetten“  von  den 
Leichten  Fregatten  nicht  wesentlich  verschieden  sind. 

Die  Art  und  Weise  aber,  wie  man  auf  die  Benennung  ,, Gedeckte 
Corvette“  gekommen  ist,  hat  man  sich  offenbar  folgendermassen  vorzu- 
stellen. Man  hatte  eine  gewöhnliche  Corvette,  nach  preussischem  Aus- 
druck ,,Glattdeckcorvette“  vor  Augen , bei  der  säinmtliche  Geschütze 
auf  dem  Oberdeck  stehen,  und  die  Brüstung  des  letzteren  sieben  Fuss 
hoch,  d.  h.  so  hoch  ist,  dass  die  Bedienungsmannschaft  der  Kanonen 
gegen  Horizontalfeuer  völlig  geschützt  wird.  Denkt  man  sich  nun  in 
dieser  Höhe  über  die  Brüstung  und  das  ganze  Schiff  ein  neues  leichtes 
Deck  gelegt , das  natürlich  nicht  im  Stande  ist,  Breitseitkanonen  zu 
tragen , wie  das  Oberdeck  bei  wirklichen  Fregatten  (die  beiden  Pivot- 
geschütze würden  den  Kanonen  von  Back  und  Schanze  entsprechen) 
und  denkt  man  sich  ferner  dieses  neue  leichte  Deck  mit  einer  schwachen 
niedrigen  Brüstung  umgeben,  so  erhält  man  die  „Gedeckte  Corvette“, 
ein  Schiff,  bei  welchem  die  bisherigen  Oberdeckskanonen  in  einer  gedeckten 
Batterie  stehen.  Dieses  Schiff  gewährt  dann  den  grossen  Vortheil,  dass 
einerseits  seine  Kanonen  gegen  Verticalfeuer , bez.  Granatsplitter  von 
oben  und  gegen  das  Niederfallen  abgeschossener  Stücke  der  Takelage 
völlig  geschützt  sind,  und  ihre  Bedienung  weder  durch  derartige  Unfälle 
noch  durch  das  Manövriren  mit  der  Takelage  gestört  wird.  Andrerseits 
aber  kann  auch  die  Bedienung  der  Takelage  leicht  und  frei , wie  auf 
einem  Kauffahrer  vor  sich  gehen,  da  keine  Geschützexercitien  dabei 
stören  und  das  Deck  vollständig  klar  ist. 

Alle  unsere  Gedeckten  Corvetten  sind  nun  Schiffe  von  etwa  1800  — 
genauer  1715  bis  2016  — Tonnen  Gehalt  mit  Maschinen  von  etwa 
400  Pferdekraft  und  28  Geschützen  ; doch  führten  „Vineta“  und  ,, Hertha“, 
welche  man  zur  Erzielung  grösserer  Schnelligkeit  etwas  länger  als  die 
beiden  anderen  gebaut  hatte,  zur  Zeit  des  dänischen  Krieges  auf  dem 
Oberdeck  vorn  wie  hinten  nicht  ein  schweres  Pivotgeschütz,  sondern 
zwei  solche,  so  dass  ihre  Geschützzahl  sich  im  Ganzen  auf  30  Kanonen 
belief.  Wenn  wir  uns  recht  erinnern,  standen  sogar  zu  jener  Zeit  auch 
noch  2 Geschütze,  eins  an  jedem  Bord  in  der  Capitänskajüte,  also  noch 
hinter  der  Batterie,  wo  sie  also  eine  Verstärkung  der  letzteren  und 
zugleich  eine  Vertheidigung  nach  rückwärts  ermöglichten,  wie  denn  auch 
im  letzten  Stadium  des  Seegefechts  bei  Rügen,  auf  das  wir  unten  ge- 
nauer eingehen  werden,  ,,Arkona“  und  „Nymphe“  sich  hauptsächlich 
mit  ihren  (zusammen)  5 Heckgeschützen  vertheidigt  haben.  Die  Ge- 
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deckten  Corvetten  sind  sämmtlicli  in  Danzig  auf  der  königlichen  Werft 
gebaut,  wo  immer,  sobald  die  für  ihren  Bau  bestimmte  Helling  (über- 
dachter Schiffsbauplatz  mit  Stapel)  durch  Ablauf  des  einen  Schiffs  frei 
geworden  war,  alsbald  wieder  der  Kiel  zum  nächsten  gelegt  wurde. 
Der  innere  Bau  dieser  Gedeckten  Corvetten  mit  ihren  dicken  Eichen- 
holzspanten (Rippenpaaren)  und  Eisenknieen  ist  ausserordentlich  stark, 
so  dass  sie  einmal  mit  weit  geringerer  Gefährdung  als  die  kleineren 
Corvetten  feindliches  Feuer  in  nächster  Nähe  aushalten  können  und 
dann  auch  eine  ungewöhnlich  starke  Armirung  mit  sehr  schweren  Ge- 
schützen (theils  gezogenen  Kanonen,  theils  glatten  Bombenkanonen  sehr 
grossen  Kalibers)  von  bedeutendem  Rückstoss  zu  führen  vermögen , die 
sie  selbst  den  dänischen  44-Kanonenfregatten  mit  ihren  glatten  30-Pfündern 
ziemlich  ebenbürtig  machte.  Die  Construction  mit  einer  Batterie  ist 
übrigens  für  die  Seetüchtigkeit  des  Schiffs  die  günstigste,  die  sich  denken 
lässt:  seine  Höhe  ist  dadurch  so  gross,  dass  die  Wellen  nicht  über 
Deck  brechen  und  die  Stückpforten  meistens  offen  bleiben  können,  wo- 
durch man  stets  einen  gut  gelüfteten,  für  die  Erhaltung  der  Gesundheit 
der  Mannschaft  geeigneten  Raum  im  Schiffe  hat,  und  doch  ist  das  Ge- 
bäude wieder  nicht,  *wie  bei  Linienschiffen  mit  zwei  oder  gar  drei 
Batterien  so  hoch,  dass  ein  zu  grosses  Obergewicht  entstände,  sondern 
dass  für  leichtes  und  schnelles  Segeln  gerade  das  richtige  Mass  inne- 
gehalten erscheint.  Der  Preis  eines  jeden  solchen  Schiffes  ist  durchschnitt- 
lich fast  600000  Thlr.,  wovon  ungefähr  250000  Tlilr.  auf  den  Rumpf, 
190000  Thlr.  auf  die  Maschine  und  40000  Thlr.  auf  die  Takelage  kommen, 
während  bei  Kauffahrteiscliiffen  mit  ihrem  leichteren  Bau  des  Rumpfes 
bekanntlich  die  Takelage  in  der  Regel  ziemlich  ebenso  viel  kostet, 
als  das  übrige  Schiff.  (In  dem.  Flottengründungsplan  waren  die  Kosten 
einschliesslich  der  Geschützarmirung  sogar  auf  800000  Thlr.  angesetzt.) 

Wir  erwähnten  oben,  dass  bei  den  Gedeckten  Corvetten  Preussens 
ebenso  wie  bei  den  Leichten  Fregatten  anderer  Nationen  die  gedeckte 
Batterie  aussen  durch  einen  breiten  weissen  horizontalen  Streifen  markirt 
sei : doch  müssen  wir  dazu  bemerken , dass  diese  charakteristische  Be- 
malung bei  zweien  unserer  Schiffe,  nämlich  ,,Arkona'‘  und  ,,Vineta‘’ 
zur  Zeit  des  dänischen  Krieges  einer  durclnveg  schwarzen  Bemalung  hat 
weichen  müssen.  Auf  dem  Weiss  nämlich  heben  sich  die  Geschütz- 
pforten sehr  scharf  ab , so  dass  beim  Gefecht  die  Feinde  bequemes 
Zielen  gerade  auf  die  Geschütze  und  ihre  Mannschaft  gehabt  haben 
würden.  Die  ,,Gazelle‘‘  dagegen,  w^elche  während  jener  Zeit  zum  Schutze 
der  deutschen  Handelsinteressen  in  Ostasien  stationirt  gewesen  war,  hat 
ihre  Bemalung  mit  Schwarz  und  Weiss,  zufällig  den  preussischen  Farben, 
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beibehalten  und  ist  so  in  ihre  Heimath,  den  mittlerweile  preussisch 
gewordenen  Hafen  Kiel,  zurückgekehrt. 

Statten  wir  dem  schönen  Fahrzeuge  einen  Besuch  ab,  um  von  der 
äusseren  Erscheinung  eines  solchen  Kriegsschiffes  und  von  seiner  inneren 
Einrichtung  eine  lebendige  Anschauung  zu  bekommen  — sind  ja  doch 
alle  übrigen  Gedeckten  Corvetten , von  geringfügigen  Einzelheiten  abge- 
sehen, genau  ebenso  gebaut  und  ausgerüstet,  wie  die  „Gazelle“. 

Wir  stehen  unter  den  schattigen,  prachtvollen  Buchen  und  Linden 
des  reizenden  Weges,  welcher  von  der  Stadt  Kiel  hart  am  Wasser  nach 
dem  nahegelegenen  idyllischen  Badeorte  Düsternbrook  führt.  Quer  vor 
uns  zieht  sich  die  Föhrde  hin , jener  langgestreckte,  flussähnliche  Meer- 
busen, an  dessen  innerem  Ende  diesseits  Kiel  und  Düsternbrook  liegen, 
während  jenseits  freundliche  Anhöhen,  mit  den  bunt  wechselnden  Streifen 
der  Aecker  und  mit  frischgrünen  Buchenknicks  bekränzt,  dem  Auge 
einen  willkommenen  heitern  Abschluss  bieten.  Auf  dem  breiten  Spiegel 
der  Föhrde  liegt  still  eine  Anzahl  Norddeutscher  Kriegsschiffe  vor  Anker, 
eins  immer  vom  andern  so  weit  entfernt,  dass  es  bei  wechselndem  Winde 
rings  um  seinen  Anker  schwenken  kann,  ohne  mit  den  andern  Schiffen 
zusammen  zu  gerathen : und  in  der  Mitte  aller  liegt  stolz , uns  die 
Flanke  zukehrend,  die  ,, Gazelle“.  Lang  hingedehnt  wiegt  sich  der 
elegant  geformte  Rumpf  auf  dem  Wasser,  wie  drohend  in  seinem  ernsten 
tiefen  Schwarz,  von  dem  sich  in  prachtvollem  Contrast  der  blendende 
Schmuck  der  Fregatte,  der  breite  weisse  Batteriestreifen  abhebt;  auf 
diesem  grellen  Weiss  setzen  sich  wieder  mit  energischer  Farbenwirkung 
die  dreizehn  viereckigen  schwarzen  Stückpforten  mit  ihren  Geschütz- 
mündungen ab,  und  lassen  es  so  recht  ins  Auge  springen,  wie  der  obere 
Theil  der  Schiffswand  in  graziöser  Curve  ein  wenig  nach  innen  geneigt 
liegt,  um  das  Entern  zu  erschweren.  Die  Fläche  der  Schiffswand  mit 
ihrem  lebhaften  Farbenwechsel  begrenzen  allerseits  höchst  gefällige  Con- 
turen:  vorn  die  kühn  und  doch  äusserst  graziös  geschwungene,  einer 
geschweiften  Console  ähnlich  vorspringende  Linie  des  Scheg  und  des 
Galjon,  das  dem  Bugspriet  als  Unterstützung  dient;  hinten  der  feine, 
elegant  nachlässig  in  stumpfen  Winkeln  gebrochene  Contur  von  Heck, 
Spiegel  und  Steuer,  der  sich  um  so  hübscher  ausnimmt,  je  schräger  das 
Heck  mit  seinen  schön  geschnitzten  schwarzen  Erkern  nach  hinten  hin- 
auslehnt. Unten  begrenzt  den  Schiffskörper  die  scharfe  gerade  Wasser- 
linie, fein  gesäumt  mit  einer  schmalen  zart  meergrünen  Kante  — es  ist 
der  Kupferbeschlag  des  Schiffsbodens,  der  ein  wenig  über  das  Wasser 
herausschaut  und  von  der  langen  Reise  mit  Grünspan  bedeckt,  nicht 
mehr  das  glänzende  röthliche  Gelb  zeigt,  wie  bei  neuen  Schiffen.  Auch 
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den  oberen  Abschluss  des  Scliiffskörpers  bildet  eine  scharfe  gerade  Linie; 
denn  das  leise  Aufsteigen  derselben  nach  den  Enden  zu  ist  bei  den 
Schiffen  neuerer  Construction  dem  Auge  kaum  bemerkbar,  während 
dieser  „Spring“  des  Decks  in  früheren  Zeiten  ungleich  grösser  war  und 
z.  B.  bei  der  ,,Gefion“  noch  auffällig  genug  hervortritt,  namentlich 
wenn  man  sich  auf  dem  Oberdeck  selbst  befindet.  Diese  obere  ab- 
schliessende Linie  erscheint  nun  hier  mit  einer  weissen  feingerippten 
Kante  gesäumt:  es  ist  die  Reihe  der  sackförmig  zusammengebundenen 
Hängematten  der  Matrosen,  die  behufs  der  Lüftung,  wie  auf  allen  Kriegs- 
schiffen, Stück  an  Stück  gereiht  in  einer  Auskehlung  der  Oberfläche  der 
Decksbrüstung  lehnen  und  einen  eigenthümlich  hübschen  Abschluss  des 
Ganzen  bilden. 

lieber  dem  Schiffskörper  aber,  aus  dem  Rumpf  emporwachsend  bis 
in  schwindelnde  Höhe,  erhebt  sich  in  idealem  Aufschwung  die  prächtige 
Takelage.  Hier  empfindet  man  es  so  recht,  wie  die  Vollschifftakelage 
doch  die  schönste  von  allen  ist.  Gleich  gewaltigen  Christbäumen  streben 
die  drei  mächtigen  Masten  mit  ihren  Verlängerungen,  den  Stengen, 
empor,  und  wie  Strahlenbündel,  wie  unzählige  hinter  dem  Mast  empor- 
laufende, nach  oben  convergirende  Stützen  schiessen  vom  Schiffskörper  - 
aus  die  Taue  in  die  Höhe , welche  den  Mast  nach  rückwärts  halten, 
die  Wanten  und  die  Pardunen.  Und  die  Büschel  dieser  Taue  erscheinen 
um  so  dichter  und  reicher,  als  auch  die  grösste  Zahl  der  dünneren 
Taue,  welche  zur  Regierung  der  Raaen  und  Segel  dienen,  parallel  mit 
ihnen  hinter  den  Masten  herniederläuft.  Jeder  Mast  mit  seinen  Tauen 
stellt  sich  so  dem  Auge  als  eine  mächtige  durchsichtige  Pyramide  dar 
mit  breiter  Basis  und  feiner  scharfer  Spitze,  im  Eindruck  dem  Bau 
eines  gothischen  Münsterthurmes  ähnlich  mit  seiner  zarten  durchbrochenen 
Arbeit.  Innerhalb  dieser  Pyramide  aber  zeigt  sich  wieder  eine  wohl- 
thuende  Mannigfaltigkeit,  da  jede  Stenge,  jede  Mastverlängerung  mit 
ihren  Haltetauen  in  sich  wieder  eine  kleinere,  innere  Pyramide  bildet, 
die  nur  dazu  vorhanden  zu  sein  scheint,  den  durchsichtigen  Körper  des 
Ganzen  auf  das  Wirksamste  zu  beleben.  An  den  Knotenpunkten,  wo 
diese  kleineren  inneren  Pyramiden  sich  von  einander  absetzen,  an  den 
Punkten,  wo  die  Vereinigung  von  je  zwei  Mastverlängerungen  liegt, 
schweben  nun  horizontal  aufgehängt,  hoch  in  der  Luft,  in  eleganter 
Kühnheit  und  Leichtigkeit  die  Raaen,  an  denen  die  Segel  festgemacht 
sind.  Vierfach  an  jedem  Mast  thürmen  sie  sich  über  einander  empor, 
mit  schönster,  künstlerischer  Ebenmässigkeit  nach  oben  sich  verjüngend^ 
und  ihre  weitragenden  Enden  bleiben  nicht  etwa  in  hässlicher  spitz 
ausspringender  Vereinzelung ‘wie  beim  Raasegel  des  Flussschiffes,  sondern 
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dieselben  finden  auch  wieder  durch  besondere  Taue  ihre  Verbindung 
mit  den  Masten  und  dem  Körper  des  Schiffs,  was  dem  Ganzen  das 
Gepräge  systematischer,  fester,  innerlicher  Geschlossenheit  und  harmo- 
nischer Abrundung  verleiht.  Wie  ein  wirres  und  doch  streng  regel- 
mässig geflochtenes  Netzwerk,  zart  und  überaus  kunstvoll,  zeichnen  sich 
in  den  weiten  Zwischenräumen  der  Masten  die  verbindenden  Taue  der- 
selben, die  Brassen  und  die  Stage,  als  feine  schwarze  Linien  gegen 
den  Himmel  ab,  und  schaffen  so  einen  gewissermassen  künstlerischen 
Schluss  der  Kette  zwischen  den  pyramidal,  in  vollendetem  Ebenmass  der 
Erscheinung  aufstrebenden  Massen  der  einzelnen  Masten  mit  ihrer  Zu- 
rüstung. Als  Krönung  des  Ganzen,  als  letzter  Schmuck  des  stolzen 
luftigen  Aufbaues  der  Takelage,  weht  spielend,  vornehm  nachlässig  in 
Wellen  sich  niederkräuselnd  und  schlängelnd,  der  lange  schmale  Wimpel 
vom  Grosstop,  der  Spitze  des  mittleren  Mastes,  herab;  trotzig  vor- 
springend ragt  vorn  das  Bugspriet,  durch  die  starken  Stage  halb  nach 
oben  gezogen,  weit  über  die  Wasserfläche  hin;  und  fröhlich  flattert 
hinten  von  der  keck  aufgerichteten  Gaffel  des  Kreuzmastes  die  Kriegs- 
flagge des  Norddeutschen  Bundes. 

Wir  haben  bis  jetzt  gezögert  uns  an  Bord  zu  begeben.  Denn  auf 
dem  Deck  der  ,, Gazelle“  herrscht  anscheinend  ein  wirres  Durcheinander, 
in  das  wir  nicht  hineingerathen  möchten:  ein  dumpfes  Summen,  unter- 
brochen von  scharfen  Commandopfiffen , reges  Hin-  und  Hereilen  der 
Mannschaften  lassen  keinen  Zweifel  daran , dass  augenblicklich  Dienst 
ist,  und  da  ist  natürlich  ein  Besteigen  des  Schiffs  nicht  erlaubt,  während 
sonst  zu  jeder  dienstfreien  Zeit , ebenso  wie  auf  den  Kriegschiffen  aller 
andern  Nationen,  der  Besuch  mit  grösster  Liberalität  gestattet  wird, 
sogar  in  der  Weise,  dass  man,  ohne  zu  fragen,  durch  alle  Etagen  des 
Schiffes  von  oben  bis  unten  hindurch  gehen  kann,  wie  beim  Besichtigen  von 
katholischen  Kirchen,  und  einzig  die  geschlossenen  Thüren  zu  respectiren  hat. 
An  Bord  der  ,, Gazelle“  scheint  sich  aber  jetzt  plötzlich  das  Leben  zu  ver- 
doppeln : erneuter  Commandoruf,  wildes  gellendes  Pfeifen,  in  so  heulend 
contrastirenden  Tönen,  wie  man  sie  sonst  nie  zu  hören  bekommt,  und 
in  dichtem  schwarzem  Gewimmel  klettert  es  sofort  mit  rasender  Ge- 
schwindigkeit empor  in  den  Wanten,  d.i.  den  Tauen,  welche  die  Masten  nach 
den  Seiten  hin  halten  und  vermöge  quer  eingeflochtener  dünner  Leinen 
zugleich  als  Strickleitern  dienen.  Die  unteren  Raaen  füllen  sich  mit 
Matrosen , doch  die  aufsteigende  dunkle  Masse  scheint  dadurch  nicht 
geschwächt,  immer  höher  zieht  sich  das  Gewimmel,  der  einzelne  Mann 
ist  in  den  Wanten  nicht  deutlich  erkennbar,  es  sieht  aus,  als  ob  die 
Maschen  des  Taugewirres  in  stetem  Wechsel  von  schwarzen  Punkten 
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ausgefüllt  würden  — da,  plötzlich,  ehe  wir  es  uns  versehen,  fallen  wie 
mit  einem  Zauberschlage,  weissen  Wolken  ähnlich  sich  entrollend,  die 
vom  Regen  nass  gewordenen  Segel  nieder.  Der  Zweck  des  Manövers 
ist  erreicht;  ebenso  schnell,  wie  sie  sich  gefüllt,  entleert  sich*  die  Take- 
lage wieder  von'  Mannschaften,  der  Dienst  scheint  beendigt,  und  wir 
nehmen  ein  Boot,  um  nach  dem  Schiffe  hinzufahren,  auf  dem  unsre 
braven  blauen  Jungen  so  eben  wieder  ihre  unübertroffene  Geschicklich- 
keit und  Schnelligkeit  in  Handhabung  der  Takelage  bewährt  haben. 

Erst  beim  Näherkommen  gewahren  wir,  wie  gewaltig  hoch  sich 
eigentlich  die  Schiffswand  aus  dem  Wasser  hebt,  wie  weit  über  unsren 
Köpfen  die  Kanonen  der  Batterie  herausstarren.  Wir  sind  schon  dicht 
am  Schiff,  da  ruft  uns  die  Schildwache  auf  der  Fallreepstreppe  zu,  dass 
der  Dienst  noch  fortdaure,  aber  binnen  wenigen  Minuten  zu  Ende  sein 
werde.  Diese  Zeit  benutzen  wir,  um  uns  einmal  hart  an  der  Schiffs- 
wand um  den  gigantischen  Körper  herumfahren  zu  lassen.  Unser  Boot 
gleitet  längs  der  schwarzen  Schiffswand  hin,  die  mit  Planken  von  grosser 
Dicke,  aber  verhältnissmässig  geringer  Breite  bekleidet  ist,  damit  die 
Plankenhaut  den  Formen  des  Gerippes  recht  willig  sich  anschmiege; 
wir  können  den  Kupferbeschlag  nahe  der  Wasserlinie  mit  seinen  papier- 
dünnen Platten  von  Folioformat  und  mit  den  unzähligen  kleinen  Kupfer- 
nägeln darin  mit  den  Händen  berühren;  wir  bemerken  jetzt  auch  dicht 
über  dem  Kupferbeschlag  die  Reihe  der  Lichtpforten  des  Zwischendecks, 
die  handgrossen,  kreisförmigen  Augen  mit  Glaslinsen  von  enormer  Stärke, 
und  über  unsrem  Haupte  strecken  sich  weit  die  Geschützrohre  aus  den 
Pforten  hervor,  und  darüber  hängen  horizontal , wie  Fallthüren  in  der 
Wand  aufgehakt,  die  schwarzen  Pfortendeckel,  den  stark  heraustreten- 
den Gesimsstücken  über  den  einzelnen  Fenstern  eines  grossen  Hauses 
vergleichbar.  Wir  sind  am  hintern  Ende  des  Schiffes  angelangt,  das 
Boot  wendet,  und  v/ir  befinden  uns  unter  dem  überragenden  „Heck“, 
der  halbkreisförmig  gebauten  Hinterfläche  des  obern  Schiffskörpers  mit 
den  zahlreichen,  hart  aneinanderstossenden  Fenstern'  der  Capitänskajüte 
und  den  zwei  Erkern  auf  deren  beiden  Flanken,  deren  schwarzes  Schnitz- 
werk uns  an  die  kunstvollen  schwarzen  Holzsculpturen  der  Gondeln  in 
der  Marmorstadt  Venedig  erinnert.  Ein  wenig  tiefer,  da,  wo  der  breite 
Obertheil  nach  der  Wasserlinie  zu  sich  verengert  und  zum  ,, Spiegel“ 
verschärft,  wo  die  Näthe  des  Plankenbelaufs  auffallendere  Curven  zeigen, 
erblicken  wir  dicht  vor  uns  das  mächtige  fussdicke  Steuer,  nicht  breiter 
als  eine  gewöhnliche  Thür,  aber  um  dreifache  Mannshöhe  unter  Wasser 
reichend : auch  sehen  wir  hier , zwischen  dem  Steuer , das  der  Seemann 
bloss  ,,das  Ruder“  nennt,  und  dem  Schiffe  in  seltsam  schwankendem 
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spiegelndem  Bilde  äus  dem  Wasser  die  bronzenen  Schraubenflügel 
heraufglänzen.  Ueber  unsern  Kopf  hinweg  aber  ragt  der  lange  starke 
Giekbaum , eine  Art  horizontaler  unterer  „Segelstange“  des  hintersten 
mächtigen  Gaffelsegels,  dessen  Fläche,  wie  man  in  den  Werkstätten  der 
Segelmacher  sehen  kann,  vollkommen  ausreicht,  den  Fussboden  eines 
grossen  Saales  zu  bedecken.  Dicht  unter  dem  Giekbaum  sind  die 
Rettungsbojen  festgemacht,  grosse  schwarze  Hohlkugeln,  die,  wenn  ein 
Mann  über  Bord  gefallen  ist,  durch  einfache  Berührung  eines  Knopfs 
blitzschnell  ins  Wasser  geworfen  und  zur  Nachtzeit  auch  erleuchtet 
werden;  ist  die  See  nicht  zu  unruhig,  so  kann  der  Verunglückte  leicht 
die  Boje  erreichen,  die  ihn  über  Wasser  hält,  und  der  Mannschaft  im 
ausgesetzten  Boot  ist  das  Auffinden  sehr  erleichtert.  Unser  Boot  steuert 
jetzt  längs  der  andren  Flanke  der  Fregatte  unter  der  langen  Reihe 
von  Feuerschlünden  dahin  nach  vorn,  und  eine  Wendung  bringt  es 
plötzlich  vor  den  mächtig  gewölbten  Bug.  In  der  Mitte  desselben  steigt 
ziemlich  senkrecht  der  baumstarke  Vorsteven  auf,  ein  gewaltiger  Balken, 
der  gleichsam  die  vordere  Kante  des  ganzen  Schiffskörpers  bildet,  und 
oben  als  Scheg  in  schöner  Wellenlinie  nach  vorwärts  ausgeschweift  ist: 
so  dient  er  wie  eine  Console  dem  Galjon,  einer  scharf,  schnabelartig 
vorspringenden  Galerie,  als  Träger,  und  die  letztere  ist  wieder  für  das 
Bugspriet  eine  ornamentale  Basis,  während  sie  an  ihrer  vordem  Spitze 
ausserdem  das  weisse  Wappenschild  des  Schiffes  mit  dem  Bilde  einer 
springenden  Gazelle  trägt,  das  als  Sinnbild  auf  den  (allerdings  nicht 
sehr  bedeutungsvollen)  Namen  ,, Gazelle“  hinweist.  Zu  beiden  Seiten 
des  Galjons  hängen  unter  den  Krahnbalken  die  wuchtigen  Anker  mit 
ihren  massiven  eisernen  Armen  und  Flüen  (Schaufelenden);  aus  den 
Klüsen,  den  hierfür  bestimmten  augenförmigen  Oeffnungen,  kommen  die 
kolossalen  Glieder  der  Ankerketten  hervor;  und  über  den  ganzen  Bug, 
weit  nach  vorn  hinaus,  streckt  sich  das  lange  Bugspriet  mit  seiner  Ver- 
längerung, dem  Klüverbaum  und  der  Unzahl  stärkerer  und  schwächerer 
Taue,  die  ihn  nach  allen  Seiten  gegen  das  Abschlenkern  bei  starkem 
Seegang  zu  halten  bestimmt  sind. 

Wir  haben  unsere  Kreisfahrt  um  die  Fregatte  eben  vollendet,  da 
ruft  die  Schildwache  mit  jener  Zuvorkommenheit  gegen  das  Publikum, 
welche  die  Besatzung  ui;^erer  Schiffe  sehr  vortheilhaft  gegen  die  mancher 
andren  Nationen  auszeichnet,  dass  jetzt  an  Bord  zu  kommen  gestattet 
ist.  In  der  Mitte  der  Schiffsseite  ist  in  der  Schanzkleidung  des  Ober- 
decks eine  Lücke  ausgeschnitten;  vor  derselben  hat  man  eine  balkon- 
artige Plattform  angebracht,  auf  welcher  der  Marinesoldat  Scbildwach 
steht,  und  zu  dieser  Plattform  führt  längs  der  Schiffswand  eine  bequeme. 
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bis  zum  Wasserspiegel  reichende  Treppe  mit  Geländer  empor.  Aber 
nicht  immer  ist  der  Zugang  so  bequem  gemacht:  nur  für  die  Zeit,  wo 
das  Schiff  im  Hafen  liegt,  kommt  man  den  Besuchern  in  dieser  Weise 
entgegen.  In  See  müssen  dicke , horizontal  wie  Treppenstufen  an  die 
Schiffswand  genagelte  Leisten  als  Stützen  für  die  Füsse,  ein  über  Bord 
geworfenes  Tau,  das  Fallreep,  für  die  Hände  genügen,  wenn  man  sich 
an  Bord  hinaufarbeiten  will,  und  bei  dem  Schaukeln  und  Schlingern  des 
Schiffs  fällt  allerdings  dem  , der  zum  ersten  Male  aufsteigt , das  Auf- 
klettern etwas  schwer.  Heut  machen  wir  uns  die  Bequemlichkeit  zu 
Nutze,  wir  steigen  zwischen  den  bronzenen  bez.  gussstählernen  Mündungen 
der  Geschütze,  die  uns  in  der  Nähe  erst  recht  kolossal  Vorkommen, 
empor,  an  der  Schildwache  vorbei,  und  stehen  plötzlich  inmitten  einer 
ganz  neuen  Scenerie. 

Wie  eine  mächtige  Brücke,  die  nach  Art  der  Eisenbahnbrücken 
ganz  eben  ohne  Steigung  und  Senkung  gelegt  ist,  in  der  Breite  einer 
grossen  Strasse  bei  ziemlich  200  Fuss  Länge,  dehnt  sich  lang  und  glatt 
die  gewaltige  Fläche  des  Oberdecks  rechts  und  links  vor  uns  hin, 
beiderseits  von  einem  massiven  brusthohen  Geländer  eingefasst,  während 
sich  in  der  Mittellinie  eine  Masse  wirrer  hochragender  Gegenstände 
aufthürmt,  über  welche  unser  Auge  zuerst  unterscheidungslos  hingleitet. 
(Auf  grösseren  Schiffen,  als  den  Gedeckten  Corvetten  mit  ihrem  nied- 
rigen Bord,  also  auf  Fregatten  und  Linienschiffen,  wo  die  Schanz- 
kleidung mehr  als  Mannshöhe  hat , fällt  übrigens  mit  dem  Mangel  der 
Aussicht  nach  allen  Seiten  auch  die  Aehnlichkeit  des  Decks  mit  einer 
Brücke  weg ; dort  fühlt  man  sich  fast  wie  in  einem  langen  Saale , von 
dem  die  Decke  weggenommen  worden  ist.)  Auf  den  Gedeckten  Cor- 
vetten dagegen  ist,  wie  gesagt,  der  Boden  schnurgerade  auch  ohne  die 
Wölbung  nach  den  Seiten  zu,  wie  sie  auf  «kleineren  Schiffen  zu  finden 
i^t,  vielmehr  .ganz  plan  und  eben,  wie  die  Dielen  einer  Stube:  und  um 
die  Sauberkeit  dieser  Dielen,  der  Deckplanken,  die  sich  von  gewöhn- 
lichen Dielen  nur  durch  ihre  weit  geringere  Breite  unterscheiden,  könnte 
manche  Hausfrau  den  Capitän  des  Schiffs  beneiden.  Denn  das  „Schön- 
machen“ und  „Feinraachen“  ist  eine  Arbeit,  auf  die  namentlich  bei 
Kriegsschiffen  so  reichliche  Zeit  verwandt  wird,  wie  nirgend  wo  anders. 
Obwohl  es  auf  dem  Deck  keineswegs  sehr  laut  ist,  herrscht  daselbst 
dennoch  buntes  Leben.  Ausser  dem  wachthabenden  Cadetten,  der  mit 
dem  Fernrohr  auf  der  Commandobrücke  steht,  sind  keine  Offiziere  auf 
Deck:  aber  zahlreiche  Gruppen  von  Matrosen  haben  sich  in  den 
schützenden  Winkeln  niedergelassen,  deren  es  unter  den  zahlreichen 
Schiffsutensilien  grösseren  Umfanges,  wie  Booten,  aufgeschossenen  Tau- 
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rollen,  Kanonen  u.  s.  w.  auf  Deck  so  viele  giebt.  Hier  liegt  eine  An- 
zahl älterer  Leute , die  kurze  Pfeife  im  Munde , und  vergnügt  sich  am 
Kartenspiel;  dort  sitzen  fleissige  Künstler  und  bessern  mit  sichtlicher 
Liebe  und  wirklich  grosser  Virtuosität  ihre  Kleidungsstücke  aus  (der 
Matrose  versteht  sich  darauf  weit  besser  als  der  Landsoldat).  Wieder 
andere  haben  sich  hingestreckt  und  schlafen  in  einer  schattigen  Ecke; 
noch  andere  lehnen  über  Bord  und  schauen  in  die  Föhrde  hinaus,  oder 
sehen  erwartungsvoll  nach  der  Stadt  hin , wo  vom  Bollwerk  soeben 
Boote  mit  hellschimmernden  Damentoiletten  abstossen  wollen;  andere 
schlendern  wieder  lachend  und  plaudernd  auf  dem  Deck  dahin.  Kaum 
haben  sie  unsere  Ankunft  bemerkt,  als  sie  sofort  mit  eifriger  Dienst- 
fertigkeit zahlreich  herbeieilen,  um  uns  als  Führer  durch  das  Schiff  zu 
dienen,  und  zwar  nur  aus  Liebe  zur  Sache,  in  stolzer  Freude  darüber, 
uns  ihr  Schiff  bewundern  zu  lassen.  Auch  wer  viele  Kriegsschiffe  ver- 
schiedener Nationen  besucht  hat,  wird  gern  die  Begleitung  annehmen: 
hin  und  wieder  trifft  man  doch  eine  neue  Erfindung,  die  kürzlich  auf 
der  Norddeutschen  Marine  eingeführt  worden  ist;  man  hört,  wenn  man 
nur  die  Leute  auf  ihre  Weise  zu  fragen  versteht,  gar  manches  Inter- 
essante über  die  Eigenschaften  der  Schiffe  und  aus  dem  letzten  dänischen 
Kriege,  den  Uebungsreisen,  dem  Dienstbetriebe  in  der  Marine  bekommt 
man  Schilderungen  von  so  pikanter  „Localfarbe“  zu  hören , dass  es 
wahrlich  nicht  gereut,  auch  von  dieser  Seite,  aus  dem  Munde  gewöhn- 
licher Matrosen  einmal  die  Darstellung  jener  Ereignisse  angehört  zu 
haben,  um  so  mehr,  als  sich  unter  diesen  Matrosen  zuweilen  junge 
Leute  von  sehr  hübscher  Bildung  finden. 

Wir  sind  mittlerweile  nach  der  vorderen  Spitze  des  Schiffs  ge- 
kommen, um  von  hier  aus  einmal  die  ganze  Länge  des  Oberdecks 
zu  überschauen  und  dann  die  Einzelheiten  genauer  zu  betrachten.  Ein 
Blick  hinter  uns  zeigt  uns  jetzt  das  Galjon , von  dem  uns  der  vordere 
Theil  der  Deckbrüstung  scheidet,  und  das  mächtige  Bugspriet  mit  seinen 
gewaltigen  beiden  Querstäben  (der  ,, Blinderaa“)  von  obenher  gesehen ; 
vor  uns  finden  wir  die  noch  weit  grossartigere  Perspective  über  das 
ganze  Deck  bis  an  sein  hinteres  Ende  mit  seinen  Masten  in  der  Mitte. 
Namentlich  der  vordere,  der  Fockmast  fällt  uns  in  seinen  kolossalen 
Dimensionen  hier  so  recht  in  die  Augen ; dicker  als  die  dicksten  Bäume 
des  Waldes  (denn  er  ist  aus  mehreren  Theilen  zusammengesetzt  und 
von  zahlreichen  eisernen  Ringen  zusammengehalten)  steigt  der  kolossale 
Baum  kerzengerade  in  die  Höhe,  und  sein  erster  Absatz,  wo  die  erste 
Verlängerung  beginnt,  und  die  erste  mächtig  lange  Raa,  mit  ihren 
Enden  die  Breite  des  Schiffs  weit  überragend , aufgehängt  ist , liegt 
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schon  so  hoch,  dass  wir  nur  mit  Mühe  den  Kopf  so  weit  zurückbiegen, 
um  dieselbe  sehen  zu  können.  Dort,  dicht  über  der  untersten  Raa 
laufen  die  starken  Wanten  zusammen,  die  acht  Taue,  die  jederseits  vom 
Bord  als  Strickleitern  nach  der  Spitze  des  Untermastes  emporgespannt 
sind,  und  dem  Auge  so  auf  den  Seiten  einen  Abschluss  gewähren,  indem 
sie  bei  allen  drei  Masten  eine  förmliche  Tauwand  auf  jeder  Seite  des 
Schiffs  bilden,  ein  Eindruck,  der  noch  durch  die  kolossalen  Davits  ver- 
stärkt wird,  die  auswärtslehnenden  Stützen  zum  Aussetzen  der  Boote.  Wie 
die  Plattform  eines  Thurmes  sehen  wir  darüber  hoch  in  der  Luft  den 
Breterboden  des  Mars,  eine  breite  Platte  ohne  Geländer,  die  um  den 
Mast  wie  ein  Kragen  liegt  und  den  Seeleuten  darauf  nur  rechts  und 
links  durch  die  aufwärts  gehenden  Wandtaue  einigen  Schutz  gegen  das 
Herabfallen  bietet , dieselbe  Platte , welche  von  Binnenländern  mit  dem 
in  der  Seesprache  nicht  mehr  gekannten  Namen  ,, Mastkorb“  bezeichnet 
wird.  Ermüdet  gleitet  der  Blick  wieder  am  Mast  hernieder  und  findet 
dicht  vor  den  Füssen  des  Beschauers  in  der  vordem  Spitze  des  Decks 
wundersame  Figuren , wie  seltsam  verschlungene  orientalische  Schrift- 
oder Namenszüge  aus  Messing,  die  nach  Analogie  des  Mosaiks  in  Fuss- 
böden  zur  Verschönerung  in  die  Deckplanken  eingelassen  zu  sein  sclieinen; 
doch  diese  hieroglyphischen  Curven  haben  ihre  sehr  praktischen  Zwecke, 
es  sind  die  für  die  verschiedensten  Richtungen  berechneten  Kreisschienen 
für  das  Rappert  (Schiffslafette)  des  mächtigen  gezogenen  Gussstahl-24- 
Pfünders,  der  hart  neben  uns  steht  und  als  Pivotgeschütz  bei  Ver- 
folgungen zu  dienen  bestimmt  ist,  wobei  er  über  Bord  oder  durch 
Pforten  in  demselben  feuert,  welche  gewöhnlich  mit  Holzplatten  aus- 
gesetzt sind.  Sonst  erblicken  wir  keine  Geschütze  auf  dem  Oberdeck, 
im  auffälligsten  Gegensatz  zu  anderen  Kriegsschiffen , bei  denen  die 
Flanken  des  Decks  stets  mit  Breitseitgeschützen  förmlich  gespickt  er- 
scheinen. Es  • ist  dies  eben  die  Haupteigenthümlichkeit  der  Gedeckten 
Corvette,  dass  es  von  Artillerie  ganz  klar  ist,  und  den  Beschauer  nur 
Ausrüstungsstücke  für  den  rein  nautischen  Dienst  erblicken  lässt.  In- 
dem wir  langsam  das  Deck  hinab  wandern , finden  wir  am  Fockmast  die 
Ankerbeting,  einen  senkrechten  Rahmen  aus  mächtigen  massiven  Balken 
zum  Festlegen  der  Ankerketten,  ferner  die  riesigen  Spille,  Wellen  zum 
Aufwinden  der  Ankerketten , die  von  den  Matrosen  mittelst  eingesteckter 
schwerer  massiv  eiserner  Spaken  gedreht  werden.  In  der  Mitte  des 
Schiffs,  in  den  Zwischenräumen  der  drei  Masten  lagern  sodann  auf  dem 
Deck  umgestülpte  Boote , zum  Theil  von  bedeutender  Grösse , deren 
feine  Formen  wir  hier  ganz  in  der  Nähe  bewundern  können;  dazwischen 
gähnen  hier  und  da  dunkle  viereckige  Luken,  horizontale  Oeffnungen 
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von  der  Grösse  einer  Tischplatte  im  Oberdeck,  zum  Theil  mit  einem 
Geländer  eingefasst , durch  welche  den  Besucher  kleine , sehr  zierliche, 
messingheschlagene  Treppen  nach  den  unteren  Räumen  hinabführen. 
Reserveausrüstungsstücke  vervollständigen  das  bunte  Bild  des  Decks : 
lang  hingestreckt,  so  lang,  dass  sie  einen  grossen  Theil  der  gesummten 
Schiffslänge  einnimmt,  in  der  Mitte  so  dick  wie  der  Leib  eines  starken 
Mannes  und  nach  beiden  Enden  spitz  zulaufend  liegt  eine  mächtige 
Reserveraa  neben  den  Masten,  und  auf  der  anderen  Seite  lagert  ebenso 
eine  noch  dickere  Stenge  (Mastverlängerung),  ein  so  colossaler  Baum, 
dass  man  kaum  begreift,  wie  derselbe  in  die  enorme  Höhe  des  Mars 
aufgewunden  werden  kann.  Dicht  dabei  fällt  der  Blick  wieder  auf  ein 
leichtes  zierliches  Bootsgeschütz,  einen  allerliebsten  Gussstahlvierpfünder 
mit  Hinterladung  und  Keilverschluss;  und  dort  zeigt  eine  Reserveschraube 
ihre  mächtigen  gelbbronzenen  Flügel , deren  jeder  bedeutend  länger  ist 
als  die  Klafterweite  eines  grossen  Mannes  von  den  Fingerspitzen  des 
ausgespannten  rechten  bis  zu  denen  des  linken  Arms.  Hinter  jedem 
Mast  aber  steigt  eine  die  Augen  wahrhaft  verwirrende  Fülle  von  dünneren 
und  dickeren  Tauen  nach  dem  Mars  und  noch  höher  empor:  da  sind 
die  Fallen,  die  Toppenanten,  die  Schooten,  die  oberen  Brassen  und  wie  sie 
alle  heissen,  sämmtliche  Taue  eines  jeden  der  oberen  Segel,  viele  von 
ihnen  noch  in  verschiedenen  Strängen  aufwärts  und  wieder  nieder- 
laufend, da  sie  durch  Blöcke  (Flaschenzugrollcn)  meist  in  mehreren 
Zickzackgängen  gelegt  und  endlich  unten  am  Mast  an  zahllosen  Klampen, 
jedes  an  seiner  bestimmten  Stelle  festgemacht  sind.  In  der  Mitte  all 
dieses  Gewirres  von  Tauen  aber,  in  dem  sich  das  Auge  des  Laien  nicht 
zurecht  finden  kann,  fliesst  in  leichter  schmaler  weisser  Wellenlinie  das 
zusammengeschnürte  grosse  Gaffelsegel  (das  Schoonersegel,  auch  mit  dem 
englischen  Namen  try-sail  bezeichnet)  gefällig  längs  des  glänzend  blass- 
gelb gestrichenen  Maststammes  hernieder,  indem  es  an  einer  besonderen, 
hinter  dem  Untermast  befestigten,  aber  in  Mannshöhe  über  Deck  endigenden 
dicken  Parallelstange,  dem  Schnaumast,  befestigt  ist. 

Ziemlich  in  der  Mitte  des  Schiffs  steigt  aus  einem  kolossalen 
schwarzen  Eisenkasten  der  hohe  schwarze  Schornstein  der  Schrauben- 
maschine in  der  Dicke  eines  riesigen  Bottichs  empor,  oben  nach  vier 
Seiten  durch  eiserne  Ketten  bez.  Stangen  gehalten : und  besonders  hier 
in  der  Nähe  der  Maschine,  aber  auch  an  verschiedenen  Stellen  des 
Decks,  fallen  uns  colossale  senkrecht  aufsteigende  Blechröhren  von  mehr 
als  Mannshöhe  ins  Auge,  vom  Umfang  tüchtiger  Kanonenröhre,  und  am 
obern  Ende  so  umgebogen , dass  sie  ihre  breite  Oeffnung  nach  der 
Seite  hinkehren.  Es  sind  die  Ventilatoren , welche  mit  ihrer  Oeffnung 
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nach  der  jedesmaligen  Windrichtung  gestellt  werden,  und  bestimmt  sind, 
die  frische  Luft  aufzufangen  und  durch  Löcher  in  den  Decken  unten 
nach  der  Batterie  und  den  tiefer  im  Schiff  gelegenen  Räumlichkeiten 
zu  leiten,  also  Instrumente,  die  für  das  Wohlbefinden  der  Besatzung 
von  höchster  Wichtigkeit  sind.  Nahe  dem  hintersten,  dem  Kreuzmast, 
liegt,  von  eisernen  Stützen  in  etwa  8 Fuss  Höhe  getragen , quer  über 
das  Deck  von  Bord  zu  Bord  die  Commandob rücke,  eine  Einrichtung, 
die  man  nur  auf  den  neuesten  ohne  Schanze  gebauten  Schraubenschiffen 
findet,  und  die  offenbar  von  den  Raddampfern  entlehnt  ist,  bei  denen 
sich  die  Radkastenbrücke , die  Verbindung  der  beiden  Radkastenscheitel 
als  der  beiden  höchsten  Aussichtspunkte  für  die  Schiffs  Offiziere , eigent- 
lich von  selbst  ergab.  Diese  schmale  Brücke  (sie  ist  nur  ein  paar  Fuss 
breit)  mit  dem  schmächtigen,  durchsichtigen  Geländer  aus  wenigen  dünnen 
Eisenstäben  ist  der  Aufenthaltsort  des  Offiziers,  der  grade  das  Commando 
führt,  im  Gefecht  der  des  Commandanten  mit  seinem  Stabe:  von  hier 
aus  kann  er  alles  am  besten  übersehen  und  am  leichtesten  leiten.  Er 
hat  das  Schiff  mit  dem  grössten  Theil  seiner  Länge  grade  vor  sich; 
Telegraphen  und  Sprachröhre  übermitteln  seine  Befehle  nach  der  Ma- 
schine und  nach  der  Batterie  mit  ihren  Geschützen;  der  Compass  in 
seinem  zierlichen  glockenartigen  Gehäuse  mit  der  Glasscheibe  steht  ihm 
unmittelbar  unter  den  Augen ; und  das  Gleiche  gilt  von  dem  schönen, 
elegant  mit  Messing  beschlagenen  und  mit  Mahagonieinlage  verzierten 
Steuerrade,  das  senkrecht  quer  vor  ihm  steht,  und  dessen  Speichen,  die 
als  Handgriffe  geformt  über  den  Radkranz  hinausreichen,  von  vier  bis 
acht  kräftigen  Matrosenhänden  gedreht,  vermöge  der  Steuerketten  dem 
Ruder  und  damit  dem  Schiff  die  gewünschte  Richtung  geben.  Auch 
hinter  dem  dritten,  dem  Kreuzmast,  bietet  sich  unsrem  Auge  noch 
manches  Neue:  hier  liegt  der  colossale,  mannsdicke  Giekbaum  horizontal 
vom  Mastfuss-  bis  weit  über  die  Deckbrüstung  hinweg;  unter  seinem 
äussern  Ende,  quer  vor  der  Hinterseite  des  Schiffs  aufgehängt,  schaukelt 
sich  hoch  über  dem  Wasser  das  niedlichste  Boot  des  Schiffs,  die  lange, 
zierlich  geschnittene  Heckjolle;  innenbords  sehen  wir  die  Knöpfe  für 
den  Mechanismus  der  Rettungsbojen,  die  wir  oben  beschrieben,  und  dicht 
davor  steht,  auch  wieder  auf  Messingkreisschienen  im  Deck,  das  z^veite 
Pivotgeschütz,  ebenfalls  ein  gewaltiger  gezogner  Gussstahl- 24 -Pfünder, 
der  68pfündige  Vollgeschosse  schleudert,  zur  Abwehr  des  Feindes  bei 
einem  Rückzuge. 

Durch  eine  der  oben  beschriebenen  viereckigen  Luken , die  mit 
horizontalen  Schiebe-  oder  Einsatzthüren  verschlossen  werden  können, 
steigen  wir  auf  einer  hübschen  Treppe  nieder  in  die  Batterie.  Hatten 
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wir  vorher  auf  dem  Oberdeck  . vorzugsweise  den  Eindruck  buntester, 
lebendigster  Mannigfaltigkeit,  so  frappiren  hier  unten  in  der  Batterie 
vor  Allem  die  starre  Ruhe  und  Gleichförmigkeit  und  der  düstere  strenge 
Ernst.  Während  am  hintern  Ende  des  Schiffs  eine  schön  getäfelte 
Querwand  von  Eichenholz  die  äusserst  geschmackvoll  meublirte  Capitäns- 
kajüte  abschliesst,  dehnt  sich  von  dieser  ab  die  ganze  ungeheure  Länge 
des  Schiffs  ohne  Unterbrechung  vor  uns  aus.  Bloss  in  der  Mitte  sehen 
wir  die  dicken  Mastenstämme,  welche  von  der  Decke  bis  zum  Boden 
des  Raums  hindurchgehen,  in  weiten  Entfernungen  von  einander,  und 
gemeinschaftlich  von  den  langen  Windungen  der  hier  aufbewahrten  Anker- 
ketten mit  ihren  kolossalen  Gliedern  dicht  am  Boden  umschlungen,  und 
ebenso  die  schwarzen  Eisenkasten,  welche  den  Schornstein  und  die 
Ventilatoren  einschliessen,  während  in  den  Zwischenräumen  der  Masten 
noch  Luken  mit  Treppen  nebst  Haufen  von  Kanonenkugeln  in  die  Augen 
fallen.  Sonst  aber  zieht  in  dem  ganzen  grossen  Raum  nichts  die  Auf- 
merksamkeit auf  sich,  als  die  lange  Reihe  von  dreizehn  Geschützen  an 
jeder  Seite,  die  wie  eine  Allee  von  ägyptischen  Sphinxen  einförmig  längs  der 
ganzen  Schiffswand  hinunter  aufgepflanzt  stehen,  mit  schweren  Tauen  und 
Blöcken  an  den  massiven  Eichenwänden  befestigt  und  mit  den  Mündungen 
durch  die  weit  offenen  quadratischen  Stückpforten  hinausschauend,  durch 
welche  die  frische  Seeluft  in  vollem  Strome  hereindringt  mit  einem 
würzigen  feinen  Theergeruch  gemischt,  und  den  xlufenthalt  in  diesem 
Raume  für  jeden  Seemann  angenehm  und  erquicklich  macht.  Der  Boden 
besteht  ebenso  wie  das  Oberdeck  wieder  aus  auffallend  schmalen,  penibel 
sauber  gehaltenen  Planken,  während  die  Decke  dicht  über  unsern  Köpfen 
nicht  verschält  ist , sondern  die  mächtigen  Deckbalken,  d.  h.  die  Quer- 
balken zeigt,  welche  das  Oberdeck  tragen  und  in  deren  Zwischenräumen 
Enterbeile  und  Pistolen,  Revolver  und  Zündnadelbüchsen  mit  ausziehbarer 
Pike  in  gewissenhaftester  Ordnung  aufgehängt  sind. 

Abermals  durch  eine  Luke  zwischen  den  Masten  steigen  wir  in 
einen  zweiten,  auch  durch  das  ganze  Schiff  laufenden  gedeckten  Raum 
nieder,  der  sich  aber  nicht  mehr,  wie  die  Batterie,  hoch  über  dem 
Wasser,  sondern  mit  seiner  unteren  Hälfte  schon  unter  V/asser  befindet, 
und  durch  kleine  kreisrunde  Fenster  mit  dicken  Glaslinsen  im  obersten 
Theile  der  Wand  erleuchtet  wird : es  ist  das  Zwischendeck,  der  Haupt- 
aufenthaltsort der  Mannschaft.  Der  hintere  Theil  des  Schiffes  ist  wieder 
durch  eine  Querwand  abgetrennt,  und  enthält  hinter  derselben  die  recht 
comfortabel  eingerichtete  Offiziersmess,  den  Speise-  und  Versammlungs- 
saal der  Offiziere  und  Cadetten,  um  den  sich  die  kleinen  Cabinen  der 
einzelnen  Offiziere  gruppiren.  Das  übrige  Zwischendeck  bis  in  seinen 
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vordersten  Theil,  wo  das  Lazareth  etablirt  ist,  d.  h.  wo  hinter  einem 
Vorhang  von  Segeltuch  die  Kranken  in  ihren  Hängematten  liegen,  bildet 
wieder  einen  einzigen  mächtig  langen  Raum,  in  dem  sich  das  bunteste 
Matrosenleben  entfaltet.  An  den  Seiten  befinden  sich  Tische,  deren 
Platte  an  die  Wand  aufgeklappt  werden  kann , um  den  Raum  frei  zu 
machen,  während  das  gabelförmige  Eisen,  welches  die  Tischbeine  ersetzt 
und  die  beiden  inneren  Tischecken  von  der  Decke  her  hält,  ebenso  wie 
die  Sitze  der  Leute  entfernt  werden  können.  Es  ist  gerade  Essenszeit 
— appetitlich  duftet  Backobst  mit  Klössen  — und  das  ganze  Zwischen- 
deck ist  gedrängt  voll  von  Matrosen,  die  alle  , .schaffen“  (essen),  in  der 
Back,  der  Essschüssel,  das  wirklich  sehr  gut  zubereitete  Essen  vor  sich 
auf  den  Tischen.  Der  ganze  eben  beschriebene  Apparat  aber  ver- 
schwindet, sobald  es  nöthig  ist,  wie  durch  Zauberkraft;  und  ebenso 
schnell  tritt  beim  Beginn  der  Schlafenszeit  eine  andere  Scenerie  an  seine 
Stelle.  In  den  Deckbalken  sind  überall,  wenige  Fuss  von  einander, 
eiserne  Haken  eingeschlagen  und  ein  jeder  davon  correspondirt,  der 
Länge  des  Schiffs  nach,  mit  einem  andern  im  zweitfolgenden  Deckbalken. 
In  den  einen  dieser  beiden  Haken  werden  nun  die  beiden  Oehsen  an 
den  beiden  oberen  Enden  der  Hängematte,  einem  viereckigen  Bett-Tuch 
aus  starker  Segelleinewand,  eingehängt  und  in  den  andern  die  beiden 
Oehsen  an  den  beiden  unteren  Ecken  der  Hängematte;  so  bildet  diese 
letztere  ein  treffliches  Lager,  aus  dem  der  Schläfer,  weil  er  durch  sein 
Gewicht  tief  liegt,  nie  herausfallen  kann,  und  das  sich  auch  während 
der  stürmischsten  Bewegungen  des  Schiffs  ruhig  in  seinen  Haken  und 
Oehsen  schaukelt.  Dicht  an  der  Küche  finden  wir  hier  auch  den  Zu- 
gang zur  Maschine,  durch  deren  sinnverwirrende  Complexe  von  Röhren, 
Gestängen  und  Ventilen  (alles  blank  und  sauber  mit  Oel  abgerieben)  ein 
schmaler  Steg  mit-  kleinen  Treppchen  in  vielen  Windungen  führt.  Am 
meisten  imponiren  dem  Laien  die  gewaltigen  Cylinder  und  der  Umfang 
der  massiven  Schraubeiiwelle,  deren  Lauf  man,  allerdings  oft  an  dem 
Boden  hinkriechend,  bis  zum  hintersten  Theil  des  Schiffs  verfolgen  kann. 
Den  gewaltigsten  Eindruck  aber  macht  der  Heizraum  mit  seinem  eisernen 
Fussboden,  ein  schmaler,  dunkler  Gang  von  der  Höhe  eines  Saales 
zwischen  zwei  hohen  schwarzen  Wänden,  den  Kesseln,  in  denen  rechts 
und  links  kleine  Thüren  die  Stelle  der  Oefen  anzeigen,  wo  stets  Feuerungs- 
material und  Zunder  vollständig  fertig  und  bereit  liegt,  damit  man  bei 
eintreffendem  Befehl  augenblicklich  das  Feuer  anmachen  und  die  Maschine 
baldmöglichst  in  Gang  bringen  kann. 

Die  Maschine  liegt  schon  sehr  tief  im  Schiffe,  und  in  gleicher 
Höhe , ebenfalls  unter  dem  Zwischendeck  ziehen  sich  nun  zwischen  dem 
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Boden  des  letzteren  und  dem  untersten  Raum  des  Schiffes  enorme 
Räumlichkeiten  mit  Vorräthen  aller  Art  hin:  Munition,  Proviant,  ganze 
Kammern  voll  Segel,  grosse  eiserne  Wasserkisten  ünd  die  Pumpen  für 
den  Fall,  dass  das  Schiff  ein  Leck  bekommt  — alles  dies  ist  hier  unten 
aufgespeichert,  wahrhaft  staunenswerthe  Yorräthe,  die  für  die  Zeit  einer 
Weltumseglung  zu  reichen  im  Stande’ sind. 

Doch  uns  zieht  es  aus  der  dumpfen  Tiefe  hinauf  zur  lichten  Höhe : 
schnell  durcheilen  wir  auf  den  Lukentreppen  emporsteigend  das  Zwischen- 
deck und  die  Batterie,  wir  stehen  wieder  auf  dem  Oberdeck  und  wollen 
als  Schlusseindruck  noch  das  Panorama  von  dem  höchsten  Punkte  des 
Schiffs  geniessen,  der  ohne  allzugrosse  Unbequemlichkeit  zugänglich  ist. 
Eine  Frage  an  den  nächsten  Deckoffizier,  und  wir  beginnen  von  dem 
Deck  aus  in  den  Wanten,  den  Strickleitern,  auf  der  inneren  Seite  ein 
paar  Sprossen  empor  zu  klimmen , schwingen  uns  dann  herum  und 
steigen  nun  gemächlich  auf  der  schrägen  Leiter  immer  höher  und  höher, 
bis  wir  in  der  Höhe  der  ersten  Raa  mit  ihrem  kolossalen  Rack  an- 
gelangt, durch  einen  energischen  Schwung  in  das  Mars  gelangen.  Welch 
eine  Aussicht  bietet  sich  hier  zwischen  den  Tauen  der  Takelage  hin- 
durch! Hoch,  in  schwindelnder  Höhe  stehen  wir  über  dem  Schiffe,  das 
Deck  unter  uns  erscheint  so  klein  und  die  einzelnen  Gegenstände  und 
die  Leute  darauf  so  winzig  wie  lauter  Zwerggestalten  — gross  ist  nur 
drüben  unser  Nachbar,  der  Grossmast , geblieben , ganz  ebenso  getakelt 
wie  der,  auf  welchem  wir  stehen.  Und  nun  erst  die  fernere  Aussicht! 
Das  alte  Kiel  mit  dem  spitzen  Thurm , die  Linden  von  Düsternbrook 
und  drüben  die  freundlichen  Hügel  von  Ellerbeck,  in  der  Mitte  die 
blanke  Föhrde , wie  sie , einem  langen  Silberbande  ähnlich  , in  leichter 
Krümmung  nach  der  See  hinzieht  und  im  stolzen  Kranze  um  uns  die 
anderen  Kriegsschiffe  schaukelt  — der  Anblick  ist  wahrhaft  bezaubernd  1 
Nur  mit  Mühe  reissen  wir  uns  los : wir  klettern  wieder  nieder,  springen 
in  unser  Boot  und  verlassen  die  schöne  „Gazelle“,  froh,  im  Ganzen  wie 
im  Einzelnen  ein  so  stolzes,  grossartiges  und  doch  so  heiteres  Bild  von 
den  Kriegsschiffen  der  Norddeutschen  Flotte  mit  uns  zu  nehmen. 


Abschnitt  V. 

Die  Gedeckten  Coryetten  der  Norddeutschen  Flotte. 


Nachdem  wir  im  vorigen  Abschnitt  eine  Gedeckte  Corvette,  d.  h. 
ein  Kriegsschitf  der  grössten  Classe  von  Holzschiffen  beschrieben  haben, 
welche  Norddeutschland  besitzt,  um  von  dem  Typus  speciell  dieser 
Classe  und  dann  auch  den  ungepanzerten  Schraubenkriegsschiffen  über- 
haupt ein  anschauliches  Bild  zu  gehen,  wollen  wir  auf  die  einzelnen 
Schiffe  genauer  eingehen. 

In  ihrem  gegenwärtigen  Bestände  besitzt  die  Norddeutsche  Flotte 
5 Gedeckte  S chraubencorvetten , oder  wie  man  es  nach  dem 
oben  Gesagten  in  anderen  Marinen  bezeichnen  würde.  Leichte 
Schraubenfregatten,  sämmtlich  zu  28  Geschützen,  und  zwar  ihrem 
Alter  nach:  ,,Arkona“,  ,, Gazelle“,  ,,Vineta“,  „Hertha“,  und  die  erst 
kürzlich  ganz  vollendete  „Elisabeth“. 

Die  „Ar  ko  na“,  28,  mit  einer  Maschine  von  386  (nach  neuerer 
Berechnung  375)  Pferdekraft,  einem  Tonnengehalt  von  1715  Tons 
englisch  (2320  preussisch),  einer  Länge  von  197  Fuss,  einer  Breite  von 
41^/4  Fuss  in  der  Wasserlinie  und  einem  mittleren  Tiefgang  von  18%  Fuss, 
ist  das  erste  Schraubenschiff,  das  die  preussische  Marine  überhaupt 
besessen  hat;  die  Erbauung  kostete  563674  Thlr.,  die  Reparaturen  bis 
Ende  1868  dagegen  263064  Thlr.  (Die  Maschine  ist  in  dem  Etablis- 
sement von  Cockerill  in  Seraing  für  250  Pferdekraft  des  dortigen  Masses 
erbaut  worden).  Ihren  Namen  erhielt  sie  von  der  sagenherühmten 
Nordspitze  der  Insel  Rügen , damals  dem  nördlichsten  Punkte  der 
preussischen  Monarchie,  und  sie  fand  bald  Gelegenheit,  diesen  Namen 
auch  in  weiteren  Kreisen  bekannt  zu  machen.  Nicht  lange  nach  ihrem 
Ablauf  von  Stapel  nämlich,  der  am  19.  Mai  1858  stattfand,  ward  die 
„Arkona“  dazu  bestimmt,  mit  der  Segelfregatte  „Thetis“,  dem  Schooner 
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,, Frauenlob“  und  dem  Transportschiff  ,,Elbe“  die  Expedition  nach  Siam, 
China  und  Japan  zu  machen,  die  wir  oben  gelegentlich  der  Beschreibung 
der  ,, Thetis“  erwähnten.  Bei  dieser  Expedition  genügte  das  Schiff 
allen  Anforderungen  in  befriedigendsfer  Weise , und  kehrte  nach  jahre- 
langem Aufenthalt  im  fernen  Osten  glücklich  wieder  nach  den  heimischen 
Häfen  zurück,  wo  es  ausser  Dienst  gestellt  wurde,  um  die  Spuren  der 
langen  Seefahrt  in  den  tropischen  Klimaten  zu  vernichten.  Denn  w^enn 
schon  das  Aeussere  begreiflicherweise  durch  eine  so  lange,  zum  Theil 
sehr  stürmische  Heise  etwas  gelitten  hatte  — in  der  südchinesischen 
See  waren  die  Schiffe  von  einem  ganz  gefährlichen  Cyklon  überfallen 
worden  — , so  hatten  im  Innern  sich  noch  fatalere  Uebelstände  geltend 
gemacht.  Durch  den  jahrelangen  Aufenthalt  einer  grossen  Menschen- 
zahl im  Zwischendeck  bei  tropischer  Hitze  hatten  sich  Miasmen  gebildet, 
die  man  nur  dadurch  beseitigen  konnte , dass  man  der  Corvette,  sobald 
sie  ausser  Dienst  gestellt  war,  einige  Plankenlagen  abnahm,  um  eine 
durchgehende  radicale  Lüftung  zu  erzielen.*)  Noch  einmal  fand  die 
,,Arkona“  Gelegenheit,  ihrem  Namen  in  den  Annalen  der  preussischen 
Marine  eine  bleibende  Erinnerung  zu  sichern,  wir  meinen,  in  dem  See- 
gefecht auf  der  Höhe  von  Rügen , wo  sie  allein  mit  der  kleinen 
Schraubencorvette  ,, Nymphe“  und  dem  noch  kleineren  Radaviso  ,, Lore- 
ley“ einem  übermächtigen  Gegner  mit  grosser  Bravour  entgegentrat, 
ein  Gefecht,  auf  das  wir  unten  eingehender  zurückkommen.  Die  Form 
des  Rumpfes  der  ,,Arkona“  ist  übrigens  sehr  schön , namentlich  der  feine 
Schwung  des  Galjons  im  Profil  ist  vorzüglich  gelungen , und  übertrifft 
in  dieser  Beziehung  nach  unserer  Ansicht  weit  den  der  vielgepriesenen 
,,Gefion“,  und  auch  im  Ganzen  macht  der  länger  gestreckte  Bau  der 
„Arkona“  in  dem  Theil  über  Wasser  einen  weit  günstigeren  Eindruck, 
als  der  kürzere  gedrungenere  Rumpf  der  ,,Gefion“.  Wir  müssen  übrigens 
an  dieser  Stelle  noch  darauf  aufmerksam  machen',  dass  der  Name  der 
,, Arkona“  mancherlei  irrthümliche  Notizen  in  den  Zeitungen  hervor- 
gerufen hat:  man  findet  bald  eine  preussische  Corvette 
eine  preussische  Corvette  ,, Aurora“  genannt,  während  preussische  Schiffe 
mit  diesen  Namen  gar  nicht  existiren  (alle  drei  Namen  haben  ein  be- 
tontes langes  o).  ,, Ancona“,  nach  der  italienischen  Stadt  Ancona 

benannt,  ist  vielmehr  eine  italienisclie  Panzercorvette,  die  in  Frankreich 


*)  Als  noch  wirksameres  Mittel  hat  sich  übrigens  neuerdings  ein  leichtes 
Ankohlen  der  ganzen  inneren  Holzfläche  mittels  eines  tragbaren  Gasapparats 
bewährt:  doch  erscheint  die  Anwendung  dieses  Mittels  nur  da  durchaus  uoth- 
wendig,  wo  ansteckende  Krankheiten  das  Innere  des  Schiffs  iuficirt  haben. 
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gebaut,  im  Mai  1866  vollendet  und  damals  noch  kurz  vor  dem  Aus- 
bruch des  Krieges  schleunigst  nach  Neapel  zur  Ausrüstung  geschafft 
wurde.  ,,x\urora“  dagegen  ist  eine  englische  Holzfregatte  von  2500  Tons, 
mit  35  Geschützen,  und  für  uns  Deutsche  dadurch  merkwürdig,  dass 
sie  unter  dem  Commando  des  berühmten  Nordpolfahrers  Capitän  Mac 
Clintock  vor  fünf  Jahren  in  der  Zeit  des  Seegefechts  bei  Helgoland  die 
dänischen  Schiffe  mit  Nachrichten  über  das  österreichisch-preussische 
Nordseegeschwader  versorgte,  ohne  auf  ihre  Pflichten  als  neutrales,  bloss 
zum  Schutze  Helgolands  stationirtes  Kriegsschiff  zu  achten.  Später  hat 
sie  noch  dadurch  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  sich  gezogen,  dass 
sie,  in  Canada  stationirt,  bei  Quebeck  einfror,  und  in  ihrem  Winter- 
kleide den  Einwohnern  Quebecks  das  fremdartige  Aussehen  der  Schiffe 
vor  Augen  führte,  die  auf  Polarexpeditionen  im  Eise  überwintern  müssen. 

Die  zweite  Gedeckte  Corvette  Preussens , die  ,,Gazelle‘‘,  28, 
386  Pferdekraft,  ist  am  19.  December  1859  von  Stapel  gelaufen,  und 
gleicht  der  „Arkona“  in  Dimensionen  und  Form  vollkommen,  so  dass 
sie  als  deren  Schwesterschiff  zu  bezeichnen  ist.  Wie  jene  hat  sie  212  Fuss 
Länge  über  Deck , ist  also  8 Fuss  kürzer  als  die  später  gebauten  Schiffe 
ihrer  Classe , und  hat  197  Fuss  Länge  in  der  Wasserlinie,  41^/4  Fuss 
Breite  ebendaselbst,  18 Y4  Fuss  Tiefgang  und  eine  Lastigkeit  von 
1715  Tons  englisch  (2326  p.)  Ihre  Maschine,  die  von  der  Eisen schiffbau- 
gesellschaft  Yulcan  bei  Stettin  gebaut  worden  ist,  befriedigte  nicht  so 
wie  die  im  Ausland  gebaute  der  „Arkona“;  sie  wird  nach  der  neueren 
Kraftberechnung  auf  375  Pferdekraft  angegeben,  während  sie  früher  auf 
386,  rund  400  Pferdekraft  berechnet  wurde.  (Die  Maschinen  aller 
übrigen  Schiffe  sind  in  England  bez.  Frankreich  gebaut).  Die  Kosten 
der  Herstellung  des  Schiffs  belaufen  sich  auf  588853  Thlr.,  die  Kosten 
der  Reparaturen  bis  Ende  1868  auf  106975  Thlr.  Trotz  ihrer  Be- 
nennung als  Gedeckte  Corvette  und  trotz  ihrer  etwas  geringeren  Ge- 
schützzahl übertrifft  die  , .Gazelle“  an  Grösse  noch  immer  die  öster- 
reichischen leichten  Schraubenfregatten  von  31  Geschützen,  ,, Donau“, 
„Adria“  und  den  vor  einiger  Zeit  verunglückten  ,, Radetzky“,  von  denen 
z.  B.  der  letztere,  in  England  gebaut,  nur  1705  Tons  Gehalt  bei  189 
Fuss  Länge  hat;  auch  die  Maschinen  der  österreichischen  Fregatten  (300 
Pferdekraft)  und  ihre  frühere  Geschützausrüstung  (4  60pfündige  Granat- 
kanonen, 3 gezogene  24pfünder,  24  glatte  30pfünder)  war  schwächer  als 
bei  den  preussischen  Gedeckten  Corvetten,  deren  Armirung,  gleichfalls 
aus  glatten  und  gezogenen  Geschützen  gemischt,  eine  grössere  Anzahl 
der  letzteren  enthält.  Aus  der  bisherigen  Geschichte  der  ,, Gazelle“  ist, 
abgesehen  von  kleineren  üebungsfahrten,  nur  hervorzuheben , dass  die- 

Graser,  Norcldeutschlands  Seemacht.  5 
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selbe  als  Nachfolgerin  der  „Arkona“  zwei  Jahre  in  den  ostasiatischen 
Gewässern  stationirte  und  erst  nach  dem  dänischen  Kriege  wieder  heim- 
kehrte, während  dessen  ihre  Abwesenheit  von  der  preussischen  Marine 
schmerzlich  empfunden  worden  war.  Im  Herbst  1866  abermals  in 
Dienst  gestellt , ging  die  ,, Gazelle“  nach  dem  Mittelmeer  ab , von  wo 
sie  erst  zur  Zeit  der  luxemburger  Verwicklungen  zurückberufen  wurde, 

nachdem  sie  bei  dem  entsetzlichen  Erdbeben  in  Mytilene  auf  der  Insel 

Lesbos  vielfache  Gelegenheit  gefunden,  durch  reiche  Hilfeleistungen  aller 
Art  zu  zeigen,  dass  die  Norddeutsche  Flagge  nicht  bloss  eine  respectable 
Gegnerin  im  Kriege  ist,  sondern  dass  sie  auch  da  ihren  Ruf  zu  be- 
haupten versteht,  wo  es  gilt,  mildthätig  das  Elend  bei  fremden  Nationen 
zu  lindern. 

Die  dritte  Gedeckte  Corvette,  die  ,, Vi net a“,  28,  400  Pferdekraft, 
führt  wie  die  „Arkona“  einen  Namen  von  romantischem  Klange,  nach 
der  sagenhaften  reichen  Hafenstadt,  über  welche  in  all  ihrer  hoch- 
müthigen  Pracht  und  Herrlichkeit  das  göttliche  Strafgericht  hereinbrach, 
indem  die  Stadt  mit  all  ihren  Schätzen  unter  den  einbrechenden  Wogen 
verschwand:  noch  jetzt  sieht  — so  geht  die  Sage  — beim  Abend- 
sonnenschein der  Fischer  im  Boot  vom  Grunde  herauf  die  Zinnen  und 

Thore  der  unglücklichen  Stadt  heraufleuchten  und  blinkeji.  Die  Fregatte 
aber,  welche  den  Namen  der  verschwundenen  pommerschen  Seestadt 
trägt,  ist  ein  ganz  besonders  tüchtiges  und  namentlich  ein  sehr  schnelles 
Schiff:  während  die  ,, Arkona“,  wie  dies  bei  dem  Seegefecht  von  Rügen 
durch  Fachblätter  mitgetheilt  wurde,  eine  Geschwindigkeit  von  9^4  Knoten 
(91/4  Seemeilen  in  der  Stunde)  erreichte,  soll  die  „Vineta“  nicht  weniger 
als  12  Knoten  zu  machen  im  Stande  sein,  wodurch  sie  den  dänischen 
Schiffen , mit  Ausnahme  der  Holzfregatte  „Jylland“  (400  Pferdekraft) 
und  der  Panzerfregatten  ,,Danebrog“,  ,,Danmark“  und  „Peder  Skram“ 
überlegen  wäre.  Bestimmterer  Angaben  müssen  wir  uns  enthalten,  da 
die  Schnelligkeit  der  Kriegsschiffe  von  unserer  Regierung  bekanntlich 
als  Geheimniss  behandelt  wird,  und  zwar  sehr  mit  Recht,  wie  das  Bei- 
spiel der  dänischen  Schiffe  ,, Skiold“  und  ,,Själland“  gezeigt  hat,  die 
beim  Seegefecht  von  Rügen  auf  einmal  eine  den  Preussen  ganz  un- 
erwartete Schnelligkeit  entwickelten  und  die  preussischen  Schiffe  dadurch 
zunächst  in  eine  äusserst  missliche  Lage  brachten.  Die  Dimensionen  der 
, .Vineta“  sind,  wie  oben  bemerkt,  etwas  grösser  als  die  der  „Arkona“: 
die  Länge  der  ,, Vineta“  beläuft  sich  auf  220  Fuss  über  Deck  zwischen 
den  Reilings*)  des  Bugs  und  des  Hecks,  und  205  Fuss  in  der  Wasser- 


9 Bord  des  Oberdecks. 
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linie;  ihre  Breite  ist  40  Fuss  über  Deck  und  Fuss  in  der  Wasser- 
linie (die  Flanken  des  Schiffs  sind  oben  eingezogen);  der  Tiefgang  am 
hintern  Ende,  wo  er  am  grössten  ist,  beträgt  19  Fuss,  im  Durchschnitt 
18^4  Fuss,  und  die  Lastigkeit  beläuft  sich  auf  1829  Tons  englisch 
(bez.  2322  Tons  p.)*  Das  Schiff  ist  am  4.  Juni  1863  von  Stapel  ge- 
laufen und  hat  im  Ganzen  576794  Thlr.  gekostet,  wovon  noch  nicht 
40000  Thlr.  auf  die  Takelage  kommen,  während  an  Reparaturkosten  im 
Ganzen  bis  Ende  1868  noch  3705  Thlr.  hinzugekommen  sind.  Als 
Kriegsarmirung  führte  die  ,,Yineta“  zur  Zeit  des  dänischen  Krieges  auf 
dem  Oberdeck  als  Pivotgeschütz  vorn  wie  hinten  je  einen  36pfünder 
und  einen  gezogenen  12pfünder  mit  Keilverschluss  und  Geschossen  von 
29  Pfund  Gewicht:  in  der  Batterie  dagegen  standen  in  der  Mitte  jeder- 
seits  3,  also  im  Ganzen  6 gezogene  24pfünder  (mit  68  Pfund  schweren 
Geschossen),  während  20  glatte  36pfünder,  10  auf  jeder  Flanke,  die  übrige 
Arrairung  der  Batterie  bildeten,  und  die  volle  Besatzung  des  Schiffes  400  Mann 
beträgt.  Natürlich  hat  die  ,,Vineta“,  wie  alle  Gedeckten  Corvetten,  drei 
feste  Decke:  das  Oberdeck,  das  Batteriedeck  (der  Raum  zwischen  diesen 
beiden  ist  die  Batterie  mit  der  Capitänskajüte)  und  das  Zwischendeck; 
der  Raum  zwischen  letzterem  und  dem  Batteriedeck  wird  gewöhnlich 
mit  Uebertragung  auch  Zwischendeck,  vom  gemeinen  Seemann  auch 
Kuhbrücke  genannt,  und  enthält  den  obern  Theil  der  Maschine,  das 
Logement  für  die  Mannschaft  und  die  Kajüte  der  Offiziere.  Bei  der 
Takelage  beträgt  die  Höhe  des  Fockmasts  und  des  Grossmasts,  welche 
beide  gleich  laug  sind,  bis  zum  Flaggenknopf  145  Fuss,  die  Höhe  des 
hintern,  des  Kreuzmasts,  dagegen  nur  100  Fuss.  Die  Takelage  ist  so 
umfänglich  bemessen,  weil  diese  Schiffe  bei  allen  ihren  Reisen  zum 
Schutz  der  Handelsinteressen  bestimmt  sind,  wo  irgend  möglich,  zu  segeln 
und  die  theure  Dampfkraft  nur  in  Fällen  dringender  Nothwendigkeit  in 
Anspruch  zu  nehmen.  Das  Bugspriet  hat  übrigens  wie  bei  allen  preus- 
sischen  Gedeckten  Corvetten,  im  Gegensatz  zu  vielen,  gleichfalls  voll- 
getakelten Kriegsschiffen  andrer  Nationen,  nicht  bloss  eine  Verlängerung, 
den  Klüverbaum,  sondern  noch  eine  zweite,  den  Jagerbaum ; und  ausser- 
dem haben  wir  daran  vor  einiger  Zeit  auch  Klüvernetze  gesehen,  Netze 
von  Tauen,  welche  unter  dem  Bugspriet  aufgespannt  sind,  um  bei  ge- 
wissen Manövern  die  vorderen  dreieckigen  Segel,  die  Klüver  und  auch 
die  Matrosen , welche  etwa  vom  Bugspriet  herunterfallen  sollten , auf- 
zufangen. Diese  Vorsicht  wird  von  manchen  anderen  Nationen  als  un- 
kriegerisch und  unseemännisch  verschmäht , vielleicht  auch  weil  sie  den 
Windfang  (Widerstand  der  Luft)  etwas  vermehrt:  und  doch  kann  man 
mit  derselben  nur  einverstanden  sein,  da  sie  nutzlose  Verluste  von 
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Menschenleben  verhütet  und  dem  seemännischen  Geist  wenigstens  beim 
Deutschen  keinen  Eintrag  thut , dessen  Muth  und  seemännische  Ge- 
schicklichkeit ja  von  allen  anderen  Nationen  bereitwillig  anerkannt  wird. 
Die  Maschine  der  „Yineta“  ist  aus  der  berühmten  englischen  Fabrik 
von  Penn  und  Söhne  in  Greenwich  und  hat  auch  nach  der  neueren 
Berechnung  volle  400  Pferdekraft ; die  Schraube  aber  haben  wir  von 
etwas  anderer,  zweckmässigerer  Construction  gefunden  als  auf  der 
,,Arkona“,  deren  Maschine  von  Cockerill  in  Seraing  (Belgien)  ist  und 
nach  dieser  Messung  auf  250  Pferdekraft  angegeben  wird.  Zwar  hat 
diese  Schraube,  wie  bei  allen  Schiffen  dei*  preussischen  Kriegsmarine, 
nur  2,  nicht  3 oder  gar  4 Flügel,  wie  manche  Dampfer  der  Handels- 
marine und  der  französischen  Kriegsmarine:  aber  während  bei  der 
,,Arkona“  die  Flügel  nach  aussen  breiter  werden , sind  bei  ersterer  die 
Schraubenflügel  nach  dem  Schaft  zu  breiter  und  laufen  nach  aussen 
spitzer  zu , so  dass  bei  gleicher  Fläche  der  Schraube  natürlich  die 
Maschine  der  letzteren  mit  weniger  Anstrengung  arbeitet,  da  bei  ihr  der 
Widerstand  näher  an  der  Drehungswelle  liegt.  Die  „Vineta“  ward  zur 
Zeit  des  dänischen  Krieges  in  Bau  und  Ausrüstung  auf  der  königlichen 
Werft  zu  Danzig  unglücklicherweise  erst  in  dem  Zeitpunkt  vollendet,  wo 
bereits  ein  übermächtiges  dänisches  Geschwader  von  5 Schiffen,  sogar 
verstärkt  durch  eine  Panzerfregatte,  den  ,,Danebrog“,  die  Weichsel- 
mündung blockirte.  Unter  diesen  Umständen  konnte  die  ,, Vineta“,  selbst 
wenn  sie  nicht  beim  Auslaufen  aus  Neufahrwasser  zu  einer  Recognos- 
cirungsfahrt  infolge  des  für  ein  so  tiefgehendes  Schiff  unzureichenden 
Fahrwassers  noch  besonderes  Missgeschick  gehabt  hätte , nicht  daran 
denken,  sich  mit  ,,Arkona“  und  ,, Nymphe“,  weiche  in  Swinemünde  lagen, 
zu  vereinigen : wäre  dies  zur  rechten  Zeit  gelungen  und  hätte  man  die 
nach  Ostasien  detachirte  ,, Gazelle“  zur  Verfügung  gehabt,  hätte  mau 
also  4 Schiffe  mit  zusammen  103  Kanonen  statt  zweier  Schiffe  mit  zu^ 
sammen  45  Kanonen  bereit  gehabt,  das  Gefecht  von  Rügen  wäre  wahr- 
lich anders  ausgefallen.  So  verlief  denn  der  Feldzug , ohne  dass  sich 
Gelegenheit  zu  Thaten  für  ,, Vineta“  gefunden  hätte.  Nach  Rückkehr 
der  ,, Gazelle“  aus  Ostasien  ward  die  „Yineta“  dazu  bestimmt,  ersteres 
Schiff  auf  der  chinesischen  Station  zu  ersetzen.  Die  Reise  machte  sie, 
abweichend  von  den  Fahrten  der  früher  dorthin  beorderten  Schiffe,  in 
der  Weise,  dass  sie  nicht  um  das  Cap  der  guten  Hoffnung  nach  dem 
indischen  Occan  segelte,  sondern  zunächst  die  Ostküste  von  Südamerika 
anlief,  und  von  Montevideo  aus  um  das  Cap  Horn  in  den  Grossen  Ocean 
steuerte.  Hierbei  hatte  sie  nach  einer  totalen  Windstille  mit  dem  plötz- 
lichen Ausbruch  eines  der  heftigsten  Orkane  jener  Gegenden  zu  kämpfen, 
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so  dass  das  Schiff  trotz  der  Anwendung  der  Dampfkraft  in  Verbindung 
mit  der  dort  herrschenden , jenem  Orkan  entgegenlaufenden  starken 
Strömung  bis  zum  62^  südlicher  Breite  abgetrieben  wurde , bei  fast 
völliger  Dunkelheit  der  Atmosphäre,  und  natürlich  .'viel  Zeit  verlor. 
Darauf  lief  sie  mehrere  Häfen  der  Westküste  von  Südamerika  an,  und 
segelte  dann  über  Callao  und  Honolulu  quer  durch  den  grossen  Ocean 
nach  Shanghai  in  China.  Kurz  vor  ihrem  Eintreffen  auf  der  dortigen 
Station  ereignete  sich  das  entsetzliche  Brandunglück,  welches  den  grössten 
Theil  von  Yokuhama  in  Asche  legte,  und  bei  dem  die  als  Schutzwachen 
ausgestellten  englischen  Soldaten  und  Matrosen  nach  den  klagenden  Be- 
richten selbst  englischer  Zeitungen  sich  scandalös  benahmen,  indem  sie 
theils  betrunken  die  Flüchtenden  insultirten,  theils  sogar  Kassen  und 
Waarenlager  beraubten  — wie  denn  überhaupt  leider  die  Klagen  über 
die  Rohheit  der  englischen  Matrosen  häufig  nur  allzu  begründet  sind. 
Es  wurde  damals  lebhaft  bedauert,  dass  die  ,,Yineta“,  die  durch  jenen 
Orkan  aufgehalten  worden  war , noch  nicht  in  Japan  eingetroffen  wäre, 
weil  dann  viel  Unglück  und  Verlust  namentlich  der  deutschen  Geschäfte 
an  jenem  Platz  hätte  verhütet  werden  können : denn  im  Lobe  der  Zu- 
verlässigkeit, der  Nüchternheit  und  des  anständigsten  Benehmens  sind 
über  unsere  norddeutschen  Seeleute  alle  Nationen  einig.  Wir  sind  gerade 
auf  diesen  Fall  näher  eingegangen , wmil  er  so  recht  zu  zeigen  geeignet 
ist,  von  welch  hohem  Werth  der  Schutz  durch  norddeutsche  Kriegs- 
schiffe für  unseren  Handel  in  jenen  fernen  Gegenden  ist,  wo  dem  Kauf- 
mann die  Stütze  guter  und  kräftig  aufrechterhaltener  Gesetze  fehlt. 
Uebrigens  ward  die  ,,Vineta“  während  ihrer  Kreuzfahrten  in  den  chinesisch- 
japanischen Gewässern  von  einem  Unfall  betroffen,  der  ihr  leicht  hätte 
verderblich  werden  können.  In  der  Hirado  - Strasse  lief  sie  nämlich 
auf  eine  der  in  jenen . Gegenden  häufigen  blinden  Klippen  auf,  d.  h. 
auf  die  Spitze  eines  unterseeischen,  nur  bis  18  Fuss  unter  die  Wasser- 
fläche reichenden  Felskegels  von  so  geringem  Umfang,  dass  diese  Klippe 
überhaupt  noch  nicht  bemerkt  worden  war  und  noch  auf  keiner  Seekarte 
verzeichnet  stand:  selbst  als  das  Schiff  aufsass,  fand  man  ringsherum  nur 
ganz  tiefes  Wasser.  Dank  der  vorzüglichen  soliden  Construction  des  Schiffs 
gelang  es,  dasselbe  durch  äusserste  Anstrengung  der  Maschine  wieder  abzu- 
bringen, ohne  dass  es  aus  den  Fugen  ging,  obwohl  ein  grosser  Theil  des 
Kiels  abgearbeitet  wurde  und  die  Eisenstützen  zwischen  den  Decks  sich  in 
bedenklichster  Weise  bogen ; aber  allerdings  musste  die  ,,Vineta“  sich  im 
Dock  zu  Shanghai  einer  sehr  langwierigen  und  kostspieligen  Reparatur  unter- 
ziehen. Nach  mehrjähriger  Abwesenheit  kehrte  sie  bald  darauf  nach  der 
Heimath  zurück  und  liegt  jetzt  wieder  in  iiirer  Friedensstation  zu  Kiel. 
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Weniger  ist  über  die  vierte  Gedeckte  Corvette,  die  „Hertha“, 
28,  400  Pferdekraft,  zu  bemerken.  Sie  trägt  den  Namen  und  am  Galjon 
das  weissscliimmernde  Bild  der  Hertha,  jener  deutschen  Heidengöttin, 
welche  gelehrte  Pastoren  Rügens  im  sechszehnten  Jahrhundert  erfunden 
haben,  indem  sie  den  falschgelesenen  Namen  der  Erdmutter  Nerthus  in 
Tacitus’  Germania  auf  einen  Hain  und  See  ihrer  Insel  Rügen  bezogen. 
Seitdem  ist  die  Hertha  die  geheimnissvolle  Göttin  Rügens  geworden,  die 
aus  den  stillen  Fluthen  des  schweigenden,  von  uralten  Buchen  umsäumten 
Herthasees  nächtlich  emporstieg,  deren  Anblick  aber  keinem  Sterblichen 
ausser  den  Priestern  vergönnt  war,  ohne  dass  plötzlicher  Tod  ihn  gleich 
darauf  hinwegraifte  u.  s.  w. , wie  Tacitus  berichtet.  Die  Fregatte  nun, 
welche  den  Namen  der  Hertha  trägt,  also  wie  die  ,,Arkona“  gleichfalls 
einen  Namen  aus  dem  Sagenkreise  Rügens  erhalten  hat,  ist  ein  be- 
sonders schmuckes  Schilf,  das  am  1.  September  1860  im  Bau  begonnen 
und  am  1.  October  1864  auf  der  königlichen  Werft  zu  Danzig  von 
Stapel  gelaufen  ist.  Sie  ist  ebenso  wie  die  „Vineta“  etwas  grösser  als 
die  beiden  ersten  Gedeckten  Corvetten  und  macht  wie  alle  diese  Schiffe 
einen  sehr  soliden  und  tüchtigen  Eindruck.  Ihre  Länge  in  der  Wasser- 
linie beträgt,  da  sie  vollständig  ein  Schwesterschiff  der  ,,Yineta“  ist, 
205  Fuss,  ihre  Breite  42  V4  Fuss,  ihr  mittlerer  Tiefgang  18  V4  Fuss  und 
ihr  Tonnengehalt  ist  1829  Tons  englisch  (2322  Tons  preussisch).  Auch 
die  Takelage  ist  gleich  umfänglich  wie  bei  der  ,, Vineta“:  ein  Untermast 
wiegt  nicht  weniger  als  270  Centn  er,  wovon  100  Centner  auf  die  Eisen- 
beschläge kommen.  Nach  der  officiellen  Tabelle  der  Neubauten  kostete 
die  Herstellung  des  ganzen  Schiffes  596072  Tlilr.,  wovon  288000  Thlr. 
auf  den  Schiffskörper  nebst  den  Booten  und  Rundhölzern  (Masten  und 
Raaen)  entfielen,  und  68000  Thlr.  auf  die  Ausrüstung,  204000  Thlr. 
auf  die  Maschine  nebst  dem  Maschinen -Inventar,  37000  Thlr.  auf  die 
Bewaffnung  kamen : ausserdem  beliefen  sich  die  Reparaturkosten  bis 
Ende  1868  noch  auf  37583  Thlr.  im  Ganzen.  Etwa  20000  Thlr.  hier- 
von kommen  auf  die  Reparatur  der  Beschädigungen  durch  einen  Brand, 
welcher  im  vorigen  Jahre  den  ausser  Dienst  gestellten  Rumpf  des 
Schiffes  im  Kieler  Hafen  auf  eine  bisher  unerklärte  Weise  ergriffen 
hatte,  aber  zum  Glück  bald  gelöscht  wurde.  Dieser  Brand  war  auch 
Schuld  daran,  dass  die  ,, Hertha“  nicht,  wie  jede  der  drei  vor  ihr  er- 
bauten Gedeckten  Corvetten,  auf  einige  Jahre  nach  Ostasien  geschickt 
werden  konnte,  was  vor  dem  Brande  in  Aussicht  genommen  war : augen- 
blicklich ist  statt  ihrer  die  Glattdeckscorvette  „Medusa“  dorthin  gesandt. 
Dafür  hat  aber  die  „Hertha“  ausser  kleineren  Uebungsfahrten  im  Winter 
1867  mit  der,, Medusa“  eine  Kreuzfahrt  imMittelmeer  gemacht,  gelegentlich 
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deren  sie  der  Abnahme  (Besitznahme)  unserer  Panzerfregatte  „Friedrich 
Carl“  in  Toulon  beiwohnte  und  die  letztere  auf  ihrem  Heimwege  ein 
Stück  geleitete.  Sodann  hatte  sie  aber  auf  derselben  Kreuzfahrt  zwischen 
den  verschiedenen  levantinischen  Häfen  die  Gelegenheit,  die  französische 
Kriegsdampfcorvette  „Le  Rolland“  zu  retten.  Die  letztere  war  nämlich 
vor  Smyrna  auf  eine  Klippe  gelaufen  und  hatte  sich  trotz  der  Hülfe 
eines  anderen  fremden  Kriegsschiffs  nicht  frei  machen  können:  erst  der 
„Hertha“,  welche  unter  dem  Commando  ihres  ersten  Offiziers  v.  Blanc 
sofort  herbeieilte,  gelang  es,  das  französische  Schiff  abzuschleppen.  Dank 
ihrer  starken  Maschine  und  ihrer  guten  Bauart.  Wie  gewaltig  gross 
der  Körper  solch’  eines  Fahrzeugs  ist,  das  sieht  man  erst  so  recht,  wenn 
man  Gelegenheit  hat,  die  Batterie  zu  der  Zeit  zu  betreten,  wo  das 
Schiff  eben  erst  von  Stapel  gelassen  ist,  wo  weder  seine  Masten  noch 
die  Maschine  den  ganzen  ungeheuren  Raum  in  dem  Eindruck  seiner 
grossartigen  Einheitlichkeit  beeinträchtigen  und  die  gewaltigen  Eichen- 
balken und  die  rothgefirnissten  starken  Eisenkniee  in  voller  Stärke  her- 
vortreten. — Uebrigens  mögen  diejenigen  unsrer  Leser,  welche  noch 
nie  Gelegenheit  gehabt  haben,  Seeschiffe  zu  sehen,  im  Allgemeinen  die 
Grösse  derselben  nach  ihrer  äusseren  Erscheinung  sich  nicht  allzu 
bedeutend  vorstellen:  wir  haben  in  dieser  Beziehung  vielfach  Ent- 
täuschung bei  denjenigen  gesehen,  die  zum  ersten  Mal  in  eine  Hafen- 
stadt kamen.  Theilweise  beruht  dies  allerdings  darauf,  dass  die  grossen 
Hafenstädte,  wie  Bremen,  Stettin,  Danzig  u.  s.  w.  so  weit  aufwärts  am  Strome 
liegen,  dass  das  Fahrwasser  für  grössere  Schiffe  der  Handelsmarine  und 
noch  viel  mehr  für  Kriegsschiffe  zu  flach  ist.  Und  während  wir  so  von 
den  Schiffen  hier  nur  die  kleineren  Exemplare  zu  sehen  bekommen, 
treten  uns  am  Hafenbollwerk  von  den  Häusern  gerade  jene  mächtigen, 
im  Eindruck  Alles  erdrückenden  Prachtpaläste  entgegen,  wie  die  neuere 
Zeit  sie  aufgebracht  hat,  keineswegs  jene  kleinen  Häuser,  wie  sie  früher 
überall  das  Gewöhnliche  waren,  so  dass  die  Lesebücher  unserer  Kinder- 
jahre uns  mit  Recht  erzählen  konnten , die  Seeschiffe  seien  grösser  als 
unsere  Häuser.  Ganz  anders  gestaltet  sich  der  Eindruck,  wenn  wir 
grosse  Kriegsschiffe  in  einem  Hafenort  mit  kleinen  niedrigen  Häusern, 
wie  Swinemünde  oder  Cuxhaven  erblicken,  vollends  wenn  wir  sie  nicht 
vom  hohen  Hafenbollwerk  herab  betrachten,  sondern  am  Strande  stehen 
oder  noch  besser  in  einem  Boote  dahinfahren,  so  dass  unser  Standpunkt 
der  niedrigere  ist.  Aber  auch  so  erhalten  wir  noch  nicht  den  vollen 
Eindruck  von  dem  Gewaltigen  und  Mächtigen  des  Baues  grosser  Schiffe : 
das  Schiff  im  Hafen  sind  wir  immer  noch  geneigt  als  ruhende  Masse  zu 
betrachten  und  mit  anderen  ruhenden  Massen,  wie  Häusern,  in  Vergleich 
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zu  stellen.  Und  doch  ist  gerade  dies  das  Eigenthümlichste,  am  meisten 
Imponirende  am  Schiffe , dass  der  ganze  Bau  beweglich  ist : erst  wenn 
das  Schiff  in  Bewegung  ist,  wenn  wir  es  unwillkürlich  mit  den  grössten 
anderen  sich  fortbewegenden  Massen,  mit  Wagen  oder  Eisenbahnzügen 
zu  vergleichen  gezwungen  sind,  erst  dann  empfinden  wir  voll  die  Grösse 
des  mächtigen  Gebäudes,  dessen  Masse  uns  dann  ins  Kolossale  zu 
wachsen  scheint.  Und  wie  man  die  Schönheit  des  edlen  Rosses  nicht 
völlig  würdigen  kann,  wenn  es  in  der  gedrückten  Umgebung  des  Stalles 
steht,  sondern  erst,  wenn  wir  es  im  Freien  muthig  vor  uns  dahinsprengen 
sehen , so  macht  auch  das  Schiff  in  der  engen  Umgebung  des  Binnen- 
hafens nicht  den  richtigen  Eindruck;  sondern  es  macht  ihn  erst,  wenn 
es  wie  ein  belebtes,  beseeltes  Wesen  auf  den  Wellen  sich  wdegend  und 
seine  hohen  Masten  leicht  und  elastisch  hin  und  her  neigend,  pfeil- 
schnell über  die  Wasserfläche  dahingleitet.  Und  wenn  es  dann  in  weiter 
Ferne  entschwinden  zu  wollen  scheint,  dann  kommt  noch  einmal  ein 
Moment,  in  dem  seine  Grösse  so  recht  imponirend  ins  Auge  fällt,  der 
Zeitpunkt,  wo  es  gerade  auf  dem  Horizont  zu  stehen  scheint,  indem  seine 
Wasserlinie  mit  der  Linie  des  letzteren  zusammenfällt : selbst  Briggs  und 
Schooner  erscheinen  dann,  weil  sie  im  Gesichtsfelde  so  hoch  als  möglich 
stehen,  als  Constructionen  von  ganz  bedeutender  Grösse. 

Die  fünfte  Gedeckte  Corvette,  die  ,,E  1 is ab eth“ , 28,  400  Pferde- 
kraft, welche  erst  am  18.  October  1868  auf  der  königlichen  Werft  zu 
Danzig  von  Stapel  gelassen  worden  ist,  besitzt  eine  noch  bedeutendere 
Grösse,  als  die  beiden  vorigen  Schiffe,  und  namentlich  eine  verhältniss- 
mässig  viel  grössere  Länge,  durch  welche  (mittelst  schärferer  Curven 
des  Schiffskörpers)  die  Schnelligkeit  gesteigert  werden  soll.  Sie  ist  in 
der  Wasserlinie  224%  Fuss  lang,  42%  Fuss  breit,  und  hat  I8V4  Fuss 
mittleren  Tiefgang  bei  einer  Lastigkeit  von  2016  Tons  englisch  (bez. 
2640  Tons).  Die  Armirung  ist  neuerdings  auf  nur  26  Kanonen  fest- 
gesetzt worden,  die  aber  weit  schw^erer  und  leistungsfähiger  sind  als 
die  früheren,  nämlich  lauter  gezogene  24pfünder  mit  68pfündigem  Yoll- 
geschoss.  Dass  sie,  obwohl  noch  nicht  von  Stapel  gelassen,  doch  'schon 
einen  Namen  und  zwar  den  der  Königin- Wittwe  von  Prcussen*)  hatte, 
beruht  auf  der  Usance,  dass  die  Kriegsschiffe,  und  zwar  bei  allen 
Nationen,  ihren  Namen  schon  erhalten,  sobald  ihr  Bau  beschlossen  ist 
und  der  Kiel  gelegt  wird : bei  Kauffahrteischiffen  dagegen  erfolgt  be- 
kanntlich die  Namengebung  erst  mit  der  Taufe  beim  Ablauf  von  Stapel, 


*)  Nach  der  regierenden  Königin  und  der  Kronprinzessin  sind  die  beiden 
schnellsten  Glattdeckcorvetten  „Augusta“  und  „Victoria“  benannt. 
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dessen  Ceremonien  übrigens^  bis  auf  das  Zerschellen  der  Flasche  Wein 
am  Bug  des  Schiffes  durch  zarte  Damenhand,  dieselben  sind  wie  bei 
den  Kriegsschiffen.  Die  , .Elisabeth“  ist  nun,  wie  bemerkt,  in  der 
Wasserlinie  um  fast  20  Fuss  länger  als  ,,Vineta“  und  ,, Hertha“  (bei 
214  Fuss  Kiellänge  und  232  Fuss  Länge  auf  dem  Oberdeck  — der  viel- 
genannte englische  Dreidecker  „Duke  of  Wellington“,  131,  hat  272  Fuss 
Länge) : sie  ist  somit  das  grösste  Schiff,  das  überhaupt  in  Danzig  gebaut 
worden  ist.  Uebrigens  wäre  wohl  zu  wünschen,  dass  die  ,, Elisabeth“ 
bei  der  grossen  Wichtigkeit,  welche  in  den  letzten  beiden  Jahren  die 
Schnelligkeit  der  Kriegsschiffe  gewonnen  hat,  und  bei  der  grösseren 
Tragfähigkeit,  die  sie  durch  ihre  Yerlängerung  erhalten  hat,  auch  eine 
stärkere  Maschine  bekommen  hätte,  als  400  Pferdekraft;  die  Maschine 
sollte  so  stark  sein,  als  das  Schiff  sie  irgend  tragen  kann,  selbst  wenn 
man  darum  auf  die  jetzige  Stärke  der  Geschützarmirung  verzichten  muss. 


Abschnitt  YI. 

Die  (Glattdecks-)  Corvetten  der  Norddeutschen  Flotte. 


Nächst  den  fünf  Leichten  Fregatten,  die  officiell  als  Gedeckte  Cor- 
vetten bezeichnet  werden,  besitzt  Norddeutschland  5 wirkliche  Cor- 
vetten, die  officiell  als  Glattdeckcorvetten  bezeichnet  werden 
(eine  davon  im  Bau),  eine  Anzahl,  die  schon  nach  dem  Flottengründungs- 
plan auf  sechs  gebracht  werden  sollte , die  aber  nunmehr  bei  Bildung 
einer  Norddeutschen  Marine  bedeutend  wird  vermehrt  werden  müssen. 
Diese  eigentlichen  Corvetten  sind  nach  dem  oben  Gesagten  sämmtlich 
Schilfe  mit  Yollschifftakelage,  mit  drei  Masten,  deren  jeder  drei  bis  vier 
Raaen  führt,  und  mit  Geschützen  in  der  Art  ausgerüstet,  dass  alle 
Kanonen  auf  dem  Oberdeck  placirt  sind.  Sie  haben  sämmtlich  einen 
Gehalt  von  1000 — 1400  Tons,  und  zwar  die  beiden  in  Danzig  auf  der 
königlichen  Werft  gebauten  956  Tonnen,  die  beiden  in  Frankreich  an- 
gekauften je  1462  Tonnen  Lastigkeit;  die  Maschinen  besitzen  eine  Stärke 
von  200 — 350  Pferdekraft,  die  ursprüngliche  Geschützausrüstung  hat  14 
bis  17  Kanonen,  und  die  Kosten  jedes  einzelnen  Schilfs  betragen  nach 
den  Angaben  des  officiellen  Flottengründungsplans  einschliesslich  der 
Geschützausrüstung,  aber  ausschliesslich  der  Munition  im  Durchschnitt 
518000  Thaler,  ein  Preis,  der  allerdings  ebenso  wie  der  Durchschnitts- 
preis der  Gedeckten  Corvetten  verhältnissmässig  sehr  hoch  bemessen 
erscheint,  wenn  man  nicht  dabei  auf  die  Reparaturen  Rücksicht  nimmt. 
Durch  die  Reihe  von  6 — 8 Kanonen  an  jedem  Bord,  die  sich  mit  den 
mannigfachen  Utensilien  der  Takelage  zu  einem  verwirrend  complicirten 
Bilde  gestalten,  erscheint  natürlich  das  Oberdeck  dieser  Glattdeckcor- 
vetten dem  Besucher  etwas  reicher  und  bunter,  als  bei  den  Gedeckten 
Corvetten,  die  eben  gar  kein  Breitseitengeschütz  auf  dem  Oberdeck, 
sondern  alle  diese  Geschütze  in  der  Batterie  führen.  Sonst  aber  ist 
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der  Eindruck  für  den  Besucher  an  Bord,  abgesehen  von  der  Grösse  im 
Ganzen,  wenig  verschieden,  und  auch  die  übrigen  Schiffsräume  zeigen 
dem  Beschauer  eine  grosse  Aehnlichkeit  mit  den  Räumlichkeiten  der  oben 
geschilderten  Gedeckten  Corvetten,  abgesehen  natürlich  von  der  gedeckten 
Batterie.  Die  Mannschaften  sind  hier  sämmtlich  im  Zwischendeck  unter- 
gebracht, an  dessen  Wänden  sich  die  hölzernen  Sitzkasten  hinziehn, 
deren  Inneres  den  Kleidersäcken  der  einzelnen  Matrosen  zum  Aufbe- 
wahrungsort dient.  Auch  äusserlich  macht  sich  der  Mangel  der  Batterie 
durch  das  Fehlen  des  weissen  Streifens  sehr  bemerklich,  der  ganze 
Schiffsrumpf  ist  schwarz,  kaum  auffallend  ragen  aus  den  Stückpforten 
in  den  Reilings,  der  mannshohen  Brüstung  des  Oberdecks,  die  Geschütz- 
mündungen hervor,  und  über  dem  feinen  Rumpf  erhebt  sich  eine  schöne 
elegant  geschnittene  Takelage  von  verhältnissmässig  bedeutender  Höhe. 

Die  älteste  dieser  eigentlichen  (GlattdeckS")Corvetten,  obwohl  immer 
noch  ein  verhältnissmässig  neues  Schiff,  ist  die  1863  vollendete  zierliche 
„Nymphe“,  17,  200  Pferdekraft.  Ihre  Länge  in  der  Wasserlinie  be- 
trägt 180^/2  Fuss,  ihre  Breite  ebendaselbst  nur  32V4  Fuss,  sodass  eine 
verhältnissmässig  grosse  Schnelligkeit  garantirt  ist,  der  mittlere  Tiefgang 
I4V4  Fuss,  der  Tonnengehalt  956  (bez.  987)  Tons,  und  die  Gesammt- 
kosten  des  Baues,  der  am  15.  April  1863  durch  den  Ablauf  vom 
Stapel  auf  der  königlichen  Werft  zu  Danzig  seinen  ersten  Abschluss 
erhielt,  betragen  292714  Thlr.  wozu  bis  Ende  1868,  also  in 
5 Jahren  noch  32943  Thlr.  Reparaturkosten  kommen.  Die  ,, Nymphe“ 
ist  vor  Allem  berühmt  geworden  durch  ihre  Betheiligung  und  schwere 
Gefährdung  bei  dem  Seegefecht  auf  der  Höhe  von  Rügen  oder 
genauer  auf  der  Höhe  von  Jasmund,  der  Halbinsel,  auf  welcher 
Stubbenkammer  liegt,  am  17.  März  1864.  Wir  wollen  den  Hergang 
dieses  ersten  Seegefechts,  das  die  preussische  Marine  zu  bestehen  hatte, 
hier  nach  authentischer  Quelle  in  der  Kürze  beschreiben , da  seiner 
Zeit  vielfach  unrichtige  Darstellungen  verbreitet  wurden.  Infolge  einer 
amtlichen  Bekanntmachung  dänischerseits , dass  vom  15.  März  ab  die 
preussischen  Häfen  westlich  von  Cammin  als  blockirt  zu  betrachten  seien, 
unternahmen  die  Gedeckte  Corvette  „Arkona“  und  die  Glattdeckcorvette 
„Nymphe“  am  16.  März  eine  Recognoscirung , um  zu  sehen,  ob  die 
Blockade  effectiv  wäre.  Da  man  an  diesem  Tage  den  Feind  erst  spät 
Abends  in  Sicht  bekam,  ging  man  zunächst  nach  Swinemünde  zurück: 
am  folgenden  Morgen  aber,  am  17.  März,  liefen  beide  Schiffe,  die 
,, Arkona“  unter  Führung  des  damaligen  Capitäns  (jetzigen  Viceadmirals) 
Jachmann , die  ,, Nymphe“  unter  Commando  des  damaligen  Capitän. 
lieutenants  (jetzigen  Corvettencapitäns)  Werner  abermals  aus,  in  der 
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Absicht,  dem  dänischen  Blockadegeschwader  ein  Gefecht  zu  liefern. 
Bei  Thiessow  stiess  noch  der  E.adaviso  „Loreley“,  2,  unter  Capitän 
(jetzt  Contreadmiral)  Kuhn  zum  Geschwader,  während  eine  Division 
Kanonenboote  (6  Schraubenkanonenboote,  und  zwar  1 solches  I.  Classe, 
5 solche  11.  Classe)  unter  Lieutenant  Kinderling,  die  gleichfalls  herbei- 
gekommen war,  den  Befehl  erhielt,  sich  unter  Land  in  Colonne  zu 
halten , da  diese  kleinen  Fahrzeuge  in  See  viel  mehr  Schnelligkeit  ver- 
lieren als  die  grösseren,  und  somit  durch  die  dänischen  Schiffe  leicht 
hätten  abgeschnitten  werden  können.  Die  drei  grösseren  preussischen 
Dampfer  aber  steuerten  auf  das  dänische  Geschwader  zu , in  offener 
Ordnung  rangirt,  „Arkona“  rechts,  ,, Nymphe“  drei  Kabellängen  weiter 
links,  ,, Loreley“  zwischen  beiden,  aber  etwas  weiter  zurück.  Das  feind- 
liche Geschwader  bestand  aus  doppelt  so  vielen  und  ungleich  grösseren 
Schiffen  als  das  preussische,  mit  einer  vierfach  grösseren  Geschützzahl 
(Schraubenlinienschiff  ,, Skiold“,  64,  zwei  Schraubenfregatten  von  44  und 
42  Geschützen,  zwei  Schraubencorvetten  von  16  und  12  Geschützen 
und  ein  Dampfaviso).  Dennoch  griffen  die  Preusen  das  dänische  Ge- 
schwader, d.  h.  dessen  erstes  Treffen  an , das  aus  dem  Linienschiff  und 
der  Fregatte  „Själland“,  42,  bestand,  letztere  mit  dem  Admiral  van 
Dockum  an  Bord.  Die  Dänen  waren  über  die  Verwegenheit  der  preussischen 
Schiffe , ihnen  ein  Gefecht  anzubieten  , anfangs  so  erstaunt  und  meinten 
so  sicher,  es  sei  nur  auf  eine  B,ecognoscirung  abgesehen,  dass  sie  zuerst 
gar  keine  Bewegungen  machten,  und  selbst  beim  ersten  Schuss  der 
,,Arkona“  (auf  5000  Schritt)  nicht  achtend  und  regungslos  liegen  blieben. 
Die  preussischen  Schiffe  dampften  aber  immer  näher,  und  in  2000  Schritt 
Distanz  angekommen  (die  „Nymphe“  ging  noch  einige  hundert  Schritt 
näher  heran),  fielen  sie  ostwärts  ab , -d.  h.  sie  wandten  im  rechten 
AVinkel  nach  rechts,  so  dass  sie  dem  Feind  ihre  linke  Breitseite  zu- 
kehrten, feuerten  ihre  Geschützlagen  ab  und  luvten  wieder  an,  d.  h.  sie 
drehten  dem  Feinde  wieder  den  Bug,  die  schmalere  Fläche  zu,  während 
die  Geschütze  geladen  wmrden.  Die  Dänen  begannen  nun  auf  dieselbe 
Weise  Breitseiten  abzugeben,  und  namentlich  die  ,,Själland“,  das  feind- 
liche Admiralschiff,  das  allerdings  selbst  durch  die  preussischen  gezogenen 
Geschütze  mit  ihren  bleiumgossenen  Granaten  schwere  Verluste  erlitt, 
manövrirte  und  feuerte  ganz  vorzüglich.  Nach  einiger  Zeit  hatte  - die 
,, Nymphe“  ausser  den  Beschädigungen  der  Takelage  fünf  Schüsse  in 
verschiedene  Ausrüstungsstücke  auf  dem  Deck  und  namentlich  zw^ei 
gefährliche  Schüsse  durch  den  Schornstein  und  durch  das  Dampfrohr 
erhalten,  welche  den  Zug  für  die  Feuer  der  Maschine  verminderten 
und  die  Schnelligkeit  des  Schiffs  w^esentlich  beeinträchtigten,  und  auch 
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„Arkona“  hatte  mehrfache  Verletzungen  erhalten.  Jetzt  begann  das 
preussische  Geschwader  das  Rückzugsgefecht,  wobei  die  „Nymphe“  9, 
die  „Arkona“  9V4  Knoten  (d.  h.  neun,  bez.  neun  und  eine  Viertel 
Seemeilen  d.  h.  Viertel  deutscher  Meilen  in  der  Stunde)  machten,  die 
dänischen  Schüfe  aber,  ganz  entgegen  aller  Voraussetzung  preussischer- 
seits,  noch  schneller  liefen,  so  dass  sie  allmälig  immer  näher  kamen. 
Während  nun  die  preussischen  Schiffe,  im  Rückzug  begriffen,  nur  mit 
ihren  fünf  hinteren , den  Heckgeschützen  arbeiten  konnten , fielen  die 
Dänen  öfters  ab  und  gaben  Breitseiten  von  immer  vierundfünfzig  Kugeln 
ab,  die  namentlich  der  ,, Nymphe“  bedeutenden  Schaden  thaten  — die 
letztere  bekam  nicht  weniger  als  dreizehn  Kugeln  in  den  Rumpf  und 
fünfzig  bis  sechszig  Schüsse  in  die  Takelage.  Aber  auch  ,, Arkona“ 
hatte  fünf  Schüsse  im  Rumpfe  sitzen,  und  die  ,, Loreley“  verlor  ein 
Boot  und  wurde  genöthigt  sich  unter  Land  zurückzuziehen,  da  die 
Maschine  bei  ihr,  als  bei  einem  Raddampfer  über  Wasser  lag  und  ein 
Schuss  in  dieselbe  sie  unfehlbar  zur  Beute  des  Feindes  gemacht  haben 
würde.  Unterdessen  war  es  der  Nymphe  gelungen , interimistisch  den 
Schaden  an  Schornstein  und  Dampfrohr  zu  repariren,  die  Schnelligkeit 
des  Schiffs  nahm  zu,  die  Preussen  gewannen  mehr  Distanz  und  jetzt 
kamen  auch  die  Vorzüge  der  gezogenen  Geschütze  zur  Geltung’,  die 
bekanntlich  erst  auf  gi-össere  Entfernungen  ihre  Ueberlegenheit  gegen- 
über den  glatten  Geschützen  recht  bewähren,  und  so  fand  denn  nach  zwei- 
undeinhalbstündiger  Dauer  das  Gefecht  sein  Ende,  ohne  dass  einer  von 
beiden  Theilen  entschiedene  Vortheile  errungen  hätte.  Die  Schrauben- 
kanonenboote hatten,  da  sie  durchschnittlich  nur  7 bis  8 Knoten  machen, 
in  der  Gefahr  abgeschnitten  zu  werden , sich  nicht  weit  vom  Lande 
entfernen  können , und  ihre  wenigen  auf  5000  bis  6000  Schritte  abge- 
feuerten Schüsse  blieben  daher  ohne  Wirkung.  Der  Schaden  dagegen, 
den  die  Schüsse  der  anderen  preussischen  Schiffe,  welche  wirklich  im 
Gefecht  gewesen  waren,  bei  den  Dänen  angerichtet  hatten,  hat  sich 
später  als  sehr  beträchtlich  herausgestellt:  namentlich  waren  die  Ver- 
luste an  Mannschaft  sehr  bedeutend,  während  die  preussischen  Schiffe 
im  Ganzen  nur  13  Mann  kampfunfähig  hatten,  davon  6 Todte. 

Die  materiellen  Resultate  dieses  Seegefechts,  des  ersten,  das  über- 
haupt zwischen  Schraubenschiffen  geliefert  worden  ist,  wenn  man  von 
den  kurzen  Duellen  amerikanischer  Schiffe,  nämlich  zwischen  ,, Alabama“ 
und  ,,Hatteras“,  ,, Alabama“  und  ,,Kearsarge“,  sowie  ,, Monitor“  und 
„Merrimac“  absieht,  waren  natürlich  in  keiner  Weise  bedeutend,  wenn 
es  auch  dadurch  verhindert  wurde,  dass  dänische  Kriegsschiffe  die 
deutschen  Seestädte  zu  brandschatzen  versuchten:  desto  wichtiger  aber 
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waren  die  moralischen  Folgen.  Das  Gefecht  hat  der  preussischen  Marine  die 
Gewissheit  verschafft,  dass  sie  im  Stande  ist,  jeden  an  Schiffen  nicht  allzu- 
sehr überlegenen  Gegner  zu  schlagen,  dass  das  Material  ihrer  Geschütze  und 
ebenso  das  Material  ihrer  Bemannung  unübertrefflich  ist.  Gute  Schiffe  kann 
man  ankaufen  oder  im  Auslande  bauen  lassen,  wenn  die  inländische  Fabri- 
kation sie  zu  liefern  noch  nicht  im  Stande  ist:  was  man  sich  aber  mit  allem 
Gelde  nicht  verschaffen  kann,  wenn  es  sich  dem  Staate  nicht  durch  die  Natur 
des  Volkes  von  selbst  bietet,  das  ist  eine  Bemannung  von  seemännischer 
Geschicklichkeit  und  Abhärtung,  voll  Muth  und  Buhe  und  Kaltblütigkeit 
im  Gefecht,  voll  ernster  Pflichttreue  und  aufopfernder  Hingebung.  Und 
den  Schatz  solch  einer  Bemannung  für  seine  Flotte  hat  Deutschland, 
wie  das  Seegefecht  von  Jasmund  gezeigt  hat.  Mit  Thränen  der  Rührung 
in  den  Augen  erzählte  dem  Verfasser  ein  Seeoffizier,  der  bei  jenem 
Gefecht  in  hervorragender  Weise  thätig  gewesen  war,  solch’  eine  Mann- 
schaft, so  tapfer  und  so  kaltblütig,  so  treu,  so  nüchtern  und  so  zu- 
verlässig wie  unsere  Matrosen  gebe  es  auf  der  Welt  nicht  wieder!  Und 
er  hatte  früher  reichliche  Gelegenheit  gehabt,  die  Seeleute  anderer 
Nationen  unter  den  verschiedensten  Verhältnissen  kennen  zu  lernen  und 
Vergleichungen  anzustellen.  Als  während  des  Gefechts  von  Rügen  auf 
der  ,, Nymphe“  eine  Granate  im  Mars  geplatzt  war,  und  das  dort  zu- 
sammengebundene Segel  in  Brand  gesteckt  hatte,  als  sogar  infolge  eines 
unglücklichen  Missverständnisses  der  Hornist  mitten  im  Gefecht  Feuer- 
lärm geblasen  und  jedem  Seemann  vor  Augen  geführt  hatte,  dass  sein 
Leben  nicht  nur  vom  nassen  Element  unter  ihm,  nicht  bloss  von  den 
vorbeisausenden  Geschossen  der  Dänen,  sondern  auch  von  dem  Aller- 
gefährlichsten, von  einer  Feuersbrunst  bedroht  war  — da  hatte  doch 
kein  Mann  sein  Geschütz  verlassen:  ruhig  und  pünktlich,  als  ob  nichts 
vorgefallen  wäre,  wurde  weiter  geladen  und  gezielt,  und  nur  ein  alter 
Deckoffizier,  dem  der  Auftrag  hierzu  geworden,  stieg,  den  Spritzen- 
schlauch in  der  Hand,  inmitten  der  ihn  umsausenden  Geschosse  die 
Wanten  hinauf  in  das  luftige  Mars  und  löschte  mit  dem  Spritzenrohr  in 
vollster  Kaltblütigkeit  den  gefährlichen  Brand.  Wie  anders  nimmt  sich 
dieses  Beispiel  aus,  als  das  Verhalten  der  österreichischen  Mannschaft 
auf  der  Fregatte  „Schwarzenberg“  im  Seegefecht  von  Helgoland  nach 
den  Erzählungen  der  eigenen  Officiere!  Dort  war  genau  derselbe  Fall 
eingetreten,  eine  dänische  Granate  hatte  ein  Segel  in  Brand  gesteckt: 
aber  voller  Verwirrung*)  waren  die  dalmatinischen  Matrosen  fort  und 

*)  Wir  fühlen  uns  verbunden  anziiführen,  dass  nach  einer  anderen  Version 
(Seezeitung  „Hansa“)  Mannschaften  das  Lösclien  versucht  haben,  es  aber  nicht 
ausführeu  konnten,  weil  der  Spritzeuschlauch  durchschossen  gewesen  wäre. 


79 


durch  einander  gestürzt,  der  ganze  Mast  war  in  Brand  gerathen  und  hatte  die 
übrige  Takelage  gefährdet,  so  dass  das  Schilf  beidrehen  musste  und  gefechts- 
unfähig wurde  und  schliesslich  war  immer  noch  der  schöne  Fockmast  mit 
seiner  Zurüstung  im  Werthe  von  wenigstens  15000  Thlr.  gänzlich  verloren. 

Bei  der  preussischen  Flotte  hat  aber  nicht  bloss  die  Mannschaft, 
sondern  auch  das  Geschützsystem  die  Probe  glänzend  bestanden,  gerade 
wie  bei  der  Artillerie  des  Landheeres  vor  Düppel.  Sowohl  die  Präcision 
als  die  Tragweite  und  die  Percussionskraft  der  gezogenen  Geschütze 
mit  ihrer  verhältnissmässig  sehr  grossen  Anzahl  ^schwachgewundener 
Züge  und  der  Führung  mittelst  des  um  das  Geschoss  gegossenen  Blei- 
mantels Hess  nichts  zu  wünschen  übrig,  und  dies  gilt  nicht  minder  von 
den  Gussstahlgeschützen,  welche  sich  durch  ihre  grössere  Leichtigkeit 
auszeichnen , als  von  den  gezogenen  Bronzekanonen , die  vermöge  der 
Zähigkeit  ihres  Metalls  für  stärkere  Pulverladungen  besser  geeignet  sind. 
Wo  möglich  noch  glänzender  zeigten  sich  die  Vorzüge  des  neuesten 
preussischen  Hinterladungsverschlusses,  des  ingeniösen  Keilverschlusses, 
der  wirklich  ideal  vollkommen  genannt  werden  kann,  und  selbst  für  die 
Mängel  des  ursprünglicheren , noch  etwas  unvollkommenen  Kolbenver- 
schlusses  der  älteren  Geschütze  (den  wir  damals,  beiläufig  gesagt,  auf 
den  österreichischen  und  italienischen  Kriegsschiffen  durchgängig  ge- 
funden haben)  fand  man  beim  Gefecht  von  Rügen  eine  ganz  leichte 
Abhilfe,  durch  welche  das  Klemmen  des  Verschlusses  bei  Erhitzung  des 
Rohres  sich  gänzlich  vermeiden  lässt.  Nach  dem  Gefecht  ward  übrigens 
auf  Antrag  des  Capitäns  der  „Nymphe“  die  Zahl  der  gezogenen  Ge- 
schütze auf  Kosten  der  glatten  Kanonen  vermehrt,  doch  so,  dass  die 
Gesammtzahl  dieselbe  blieb.  So  führte  denn  ,, Nymphe“  bald 
1 gezogenen  24pfünder, 

10  gezogene  12pfünder, 

6 glatte  36pfünder  Nr.  IV, 

also  im  Ganzen  17  Geschütze  bei  einer  Bemannung  von  190  Köpfen, 
und  eine  weitere  Modification  giebt  dem  Schiffe  nur  13  Kanonen,  die 
aber  bedeutend  leistungsfähiger  sind.  Aus  der  ferneren  Geschichte  der 
„Nymphe“  ist  weiter  nichts  zu  erwähnen,  als  dass  sie  1865  mit  dem 
Kanonenboot  L Classe  ,, Delphin“  nach  Konstantinopel  und  der  Sulina- 
mündung  geschickt  wurde,  wo  Preussen  wie  die  andern  Grossmächte 
durch  den  Pariser  Frieden  das  Recht  erworben  hat , ein  Kriegsschiff 
stationiren  zu  lassen.  Vor  dem  Ausbruch  des  böhmischen  Krieges  kehrte 
sie  natürlich  in  die  Heimath  zurück  und  hatte  nach  der  Occupation  von 
Hanaover  noch  die  Aufgabe,  im  Hafen  von  Geestemünde  als  Vertreterin 
der  preussischen  Flagge  zu  ankern. 
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Die  zweite  (Glattdeck-)  Corvette  Preussens,  die  „Medusa“,  17, 
200  Pferdekraft,  die  am  6.  Februar  1862  im  Bau  begonnen  wurde, 
aber  erst  nach  dem  scbleswig-ljolsteiniscben  Kriege,  bald  nach  der 
„Hertha“  am  20.  October  1864  auf  der  königlichen  Werft  in  Danzig 
von  Stapel  lief,  ist  ein  vollkommenes  Ebenbild  der  ,, Nymphe“,  ihr 
Schwesterschitf  d.  h.  ganz  nach  denselben  Rissen  und  demselben  Mass- 
stabe  gebaut.  Sie  besitzt  150  Fuss  Kiellänge,  I8OV2  ^^^ss  Länge  in 
der  Wasserlinie,  32 V4  Fuss  Breite  in  derselben,  14%  Fuss  mittleren 
Tiefgang,  956  bez.  987  Tons  Gehalt  und  153  Mann  Normalbesatzung, 
wovon  7 Officiere.  (Sie  hat  auch  einen  Schraubenbrunnen  mit  der 
bronzenen  Führung  darin  zum  Aufwinden  der  Schraube,  wenn  das  Schiff 
segeln  soll.)  Die  Kosten  des  Schiffs  betragen  268948  Thlr.  im  Ganzen, 
wovon  140000  Thlr.  auf  den  Schiffskörper  einschliesslich  der  Boote  und 
der  Rundliölzer  (Masten  und  Raaen)  kommen,  und  34000  auf  die  Aus- 
rüstung, 80000  auf  die  Maschine  nebst  Maschineninventar  und  15000 
auf  die  Bewaffnung  entfallen : hierzu  kommen  noch  an  Reparaturkosten 
bis  Ende  1868,  also  für  4 Jahre  18949  Thlr.  Aus  der  Geschichte  der 
,, Medusa“  ist  (abgesehen  von  kürzeren  Uebungsfahrten)  nur  zu  er- 
wähnen, dass  sie  am  14.  September  1867  von  Kiel  aus  mit  der 
,, Hertha“  eine  längere  Kreuzfahrt  im  Mittelmeer  antrat  ^ bei  welcher 
in  Toulon  die  Panzerfregatte  „Friedrich  Karl“  durch  preussische  Officiere 
von  der  societe  des  forges  et  des  ehantiers  de  la  mediterranee  über- 
nommen wurde , und  dass  „Medusa“  jetzt  in  Ostasien  zum  Schutz  der 
deutschen  Interessen  stationirt  ist.  Die  Formen  des  Schiffskörpers  unter 
Wasser,  wie  sie  sich  auf  Stapel  dem  Auge  darstellten , sind  wundervoll 
fein,  namentlich  die  Schärfung  der  Piekstücke  nahe  am  Kiel,  der  Bau 
nach  dem  V-  sliaped  principle  der  Engländer , ist  sehr  vollkommen  zur 
Anwendung  gebracht,  und  nur  dieser  feinen  Form,  diesem  schönen  Be- 
lauf der  Linien  ist  es  zu  danken,  dass  bei  der  verhältnissmässig  schwachen 
Maschine  dennoch  beide  Schiffe  eine  kaum  geringere  Schnelligkeit  er- 
langt haben  als  die  „Arkona“.  Aber  auch  wenn  beide  Corvetten  in 
Dienst  gestellt  sind,  bieten  „Medusa“  wie  ,, Nymphe“  dem  Auge  einen 
äusserst  gefälligen  Anblick  dar.  Verhältnissmässig  nicht  hoch,  aber 
leicht  und  graciös  liegt  der  feine  schwarze  Rumpf  auf  dem  Wasser,  und 
nur  wenig  zeichnen  sich  unter  seiner  Bordkante  die  dunklen  Pforten  der 
Oberdecksgeschütze  ab,  während  darüber  sich  eine  höclist  elegante, 
schlanke,  lang  hingedehnte  und  verhältnissmässig  hohe  Yollschiff’takelage 
erhebt,  bedeutend  kleiner  allerdings  als  bei  den  Gedeckten  Corvetten, 
aber  von  hohem  Ebenmass  der  Erscheinung,  so  dass  uns  mehrmals  von 
Seeleuten  anderer  Schiffe  ohne  alle  Veranlassung  im  Gespräch  die 
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Bemerkung  gemacht  worden  ist : „Sehen  Sie  nur,  wie  schön  die  Nymphe 
takelt !'‘  Die  scliöne  Formung  des  Rumpfes  beider  Schiffe,  der  ,, Medusa“ 
wie  der  ,, Nymphe“,  im  Profil,  bildet  einen  recht  auffälligen  Gegensatz 
zu  den  beiden  andern  Glattdeckcorvetten  ,,Augusta“  und  ,, Victoria“. 
Die  ersteren  haben  noch  die  alte  elegant  geschwungene  Form  des  Bugs, 
welche,  einer  geschweiften  Console  ähnlich,  dem  Bugspriet  von  unten  eine 
Stütze  zu  gewähren  scheint,  also  ein  nach  vorn  unten  hin  gewölbtes 
Profil , wie  bei  den  Gedeckten  Corvetten  und  den  meisten  englischen 
Kriegsschiffen. 

Die  beiden  grösseren  Glattdeckscorvetten  dagegen  zeigen  die  Bug- 
form der  neueren  Dampfer,  scharf,  nüchtern,  in  der  Weise  geschnitten, 
dass  das  Profil  als  ein  nach  dem  Fockmast  hin , also  rückwärts  ge- 
wölbter Kreisbogen  (Viertelkreis)  erscheint,  der  oben  am  Austrittspunkt 
des  Bugspriets,  unten  an  dem  Punkt  endigt,  wo  der  Bug  in  den  Wasser- 
spiegel hineingeht.  Noch  vor  wenigen  Jahren  war  der  Bau  keiner 
anderen  Glattdeckcorvetten  als  von  der  Classe  der  ,, Nymphe“  und  „Me- 
dusa“ in  Aussicht  genommen:  während  des  dänischen  Kriegs  aber  fand 
man  es  nöthig,  den  Bestand  derartiger  Schiffe  von  grösstmöglicher 
Schnelligkeit  rascher  zu  vermehren,  und  so  wurden  in  Frankreich  rasch 
noch  zwei  Dampfer  von  ungewöhnlicher  Geschwindigkeit  angekauft,  die 
durch  ihren  Bau  befähigt  waren,  die  Geschützarmirung  leichter  Glattdeck- 
corvetten zu  tragen.  Diese  beiden  Dampfer  waren  allem  Anschein  nach 
ursprünglich  für  die  Conföderirten  Staaten  von  Nordamerika  bestimmt 
gewesen , aber , da  der  Bau  von  Kriegsschiffen  mit  der  Bestimmung, 
gegen  eine  Frankreich  befreundete  Macht  wie  die  Union  zu  dienen,  nicht 
statthaft  war,  ostensibel  für  Japan  gebaut  worden,  unter  den  japanischen 
Namen  ,,Yeddo“  und  ,,Osakka“.  Plötzlich  fand  sich,  dass  Preussen  die 
beiden  Schiffe  acquirirt  hatte ; dieselben  kamen  eins  nach  dem  andern 
mit  französischer  Bemannung,  60  Matrosen  und  5 Offizieren,  (natürlich 
von  der  Handelsmarine)  in  Bremerhaven  an ; gleich  darauf  trafen  dort 
preussische  Matrosen  und  Offiziere  von  der  Kriegsmarine  ein , die  vor- 
her die  Bemannung  der  Segelfregatte  , .Niobe“  und  des  Radavisos 
,,Preussischer  Adler“  gebildet  hatten  ; ebenso  langten  schleunigst  preus- 
sische Geschütze  an , und  bald  darauf  gingen  die  beiden  Schiffe  unter 
den  Namen  „Augusta“  und  ,, Victoria“  wieder  in  See,  um  einen  Zu- 
wachs für  die  preussische  Flotte  zu  bilden.  ,, Augusta“,  die  nach  der 
regierenden  Königin  von  Preussen  benannte  frühere  „Yeddo“,  schloss 
sich  mit  ilirer  Bemannung  von  280  Köpfen  sofort  dem  österreichisch- 
preussischen  Geschwader  an,  das  nach  dem  Seegefecht  von  Helgoland  in 
Kuxhaven  lag  und  an  preussischen  Schiffen  bereits  die  aus  Konstantinopel 

Graser,  Norddentgchlands  Seeuiacht.  ß 
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heimgekehrten  beiden  Schraubenkanonenboote  1.  CI.,  ,, Blitz“  und  „Basi- 
lisk“ enthielt,  sowie  den  Aviso  ,,Preussischer  Adler“,  der  indessen  einer 
Kesselreparatur  wegen  nach  Hamburg  hinaufgelegt  hatte.  Doch  fand 
sie  bei  der  schnellen  Beendigung  jenes  Krieges  keine  Gelegenheit  mehr 
zu  besonderen  Thaten.  Im  vorigen  Jahre  ward  „Augusta“  nach  Mexico 
gesandt,  um  dort  die  deutschen  Interessen  zu  beschützen , nachdem  sie 
in  Geestemünde,  wo  der  grosse  Krahn  das  Ausnehmen  der  Geschütze 
und  der  Schraube  sehr  erleichterte,  einen  neuen  Kupferbesclilag  von  be- 
deutendem Gesammtgewicht  erhalten  hatte : doch  erlitt  sie  auf  der  Reise 
durch  sehr  schlechtes  Wetter  Havarieen,  die  sie  erst  in  Plymouth  aus- 
bessern musste,  und  ward  dann  sehr  bald  infolge  des  Reichstagsbeschlusses 
über  die  Marineanleihe  zurückberufen.  Jetzt  werden  in  Westindien  (der 
Havana,  Mexico,  Neugranada  u.  s.  w.)  die  deutschen  Interessen  durch, 
das  Schwesterschiif  der  „Augusta“,  die  „Victoria“,  wahrgenommen,  was 
bei  der  unsicheren  politischen  Lage  in  jenen  Ländern  von  besondrer 
Wichtigkeit  ist. 

Die  Schraubencorvette  ,, Augusta“,  14,  350  (nach  neuerer  Be- 
rechnung 400)  Pferdekraft,  ist  auf  der  bekannten  Werft  von  Armand 
in  Bordeaux  erbaut  und  von  der  preussischen  Regierung  im  Jahr  1864 
für  567171  Thlr. *)  erworben,  ein  Preis,  dessen  Höhe  nur  durch  die 
starke  von  Mazeline  im  Havre  construirte  Maschine  gerechtfertigt  er- 
scheint. Ihre  Länge  in  der  Wasserlinie  beträgt  23773  Fuss,  ihre  Breite 
eben  da  35  V3  Fuss,  ihr  mittlerer  Tiefgang  16  Fuss,  und  ihre  Lastigkeit 
1543  Tons  englisch.  Wie  schon  aus  diesen  Dimensionen  hervorgeht,  ist 
sie  ein  sehr  langes,  schmales,  scharfgebautes  Fahrzeug,  das  bei  seinem 
niedrigen  Rumpf,  der  rundgatten  Gestaltung  des  Hecks  und  dem  oben 
beschriebenen  eigenthümlichen , von  den  andern  Kriegsschiffen  durchaus 
abweichenden  Profil  seines  Buges  äusserlich  weit  eher  einem  Dampfer 
der  Handelsmarine  als  einem  Kriegsschiff  gleicht.  Nur  die  Geschütz- 
mündungen (6  gezogene  12pfünder  und  8 glatte  36pfünder),  die  drohend 
vom  Oberdeck  herabschauen  und  die  eigenthümlich  gestaltete  Vollschiff- 
takelage belehren  den  Beschauer  eines  Anderen.  Auch  sonst  finden  sich 
an  diesem  Schiffe  so  viel  Eigenthümlichkeiten , dass  wir  etwas  genauer 
auf  die  Einzelheiten  eingehen  müssen.  Die  Takelage  trägt,  möchten 
wir  sagen,  einen  amerikanischen  Charakter:  sehr  hohe,  schräg  nach 

*)  Dies  ist  der  Preis  nach  der  officiellen  Zusammenstellung  über  die  Kosten 
unserer  Marine,  (Tabelle  der  Reparaturen:  563GS1  Thlr.)  während  früher  der 
Regierungscommissar  im  Abgeordnetenhausc  rund  563000  Thlr.  angegeben  hatte: 
nach  ersterer  Quelle  beliefen  sich  die  Reparaturkosten  bis  Ende  1868  auf 
44286  Thlr. 
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hinten  gelegte  Untermasten  und  sehr  kurze  Marsstengen  (erste  Mast- 
verlängerungen) lassen  die  Obersegel  überaus  niedrig  erscheinen.  Dieser 
Eindruck  wird  noch  verstärkt  durch  die  grosse  Breite  der  Segel  und 
die  ungeheuere  Länge  der  Raaen,  welche  die  Breite  des  Schiffs  weit 
überragen;  die  Unterraaen  sind  ohne  ihre  Spieren,  — die  beiderseits 
auszuschiebenden  Verlängerungen  — allein  84  Fuss  lang,  und  zwar  sind 
sie,  ebenso  wie  die  zweiten,  die  Marsraaen,  der  Leichtigkeit  halber  hohl 
und  von  Eisen  hergestellt.  Nur  die  dritte  Raa  jedes  Masts,  die  Bram- 
raa, die  aber  im  Hafen  gewöhnlich  abgenommen  bleibt,  ist  von  Holz, 
und  vierte  Raaen,  Oberbramraaen,  wie  sie  jedes  andere  Kriegsschiff 
führt,  sind  auf  der  ,,Augusta“  gar  nicht  vorhanden.  So  hat  denn  die 
Physiognomie  dieser  Corvette  etwas  ganz  Eigenthümliches  gewonnen,  das 
durch  die  Anbringung  der  Jungfern*)  auf  den  Reilings,  (nicht  an  Rüsten 
aussen  an  der  Schiffswand,  wie  es  gewöhnlich  ist)  und  durch  den  auf- 
fällig grossen  Umfang  des  15  Fuss  hohen  schwarzen  Schornsteins  nur 
noch  gehoben  wird.  Während  die  Stengen,  die  Mastverlängerungen,  wie 
gewöhnlich  von  Holz  sind,  bestehen  die  Untermasten  wieder  aus  Eisen ; 
es  sind  kolossale  Röhren  von  etwa  halbzölligem  Eisenblech,  der  Länge 
nach  aus  vier  Streifen  zusammengesetzt,  denen  starke,  an  den  vier 
Nähten  aufgenietete  Winkeleisen  die  Verbindung  in  der  nöthigen  Festig- 
keit geben.  Unten  im  Bereich  der  Maschine  ist  diese  Röhrenconstruction 
durch  eine  massive  9 bis  10  Zoll  starke,  senkrecht  auf  dem  Kiel 
stehende  Eisensäule  ersetzt,  auf  deren  Kopf  das  Kreuz  des  Querschnitts 
der  vier  zusammengenieteten  Winkeleisen  aufsitzt,  während  die  eigentliche 
Maströhre,  von  bedeutend  grösserem  Umfang  als  die  massive  Säule,  mit 
ihren  Rändern  völlig  freisteht,  so  dass  man  mit  der  Hand  von  unten 
hineinfassen  und  die  Dicke  der  Eisenwand  des  Mastes,  sowie  der  Winkel- 
eisen prüfen  kann.  Die  heisse  Luft  des  Maschinenraums  zieht  natürlich 
in  die  Röhre  hinein,  und  steigt  dann  in  dem  hohlen  Mast  aufwärts,  um 
erst  oben  über  dem  Mars  wieder  zu  entweichen : die  Masten  dienen  so- 
mit zweckmässigerweise  zugleich  als  Ventilatoren.  Sonst  bietet  der 
Maschinenraum  der  ,,Augusta“,  welcher  da,  wo  er  über  die  Wasserlinie 
emporragt,  durch  Stahlplatten  gegen  Kugeln  geschützt  ist;  wie  das 
Zwischendeck  nichts  Ungewöhnliches:  nur  frappirt  es  etwas,  wenn  dem 
Besucher  im  Zwischendeck  am  hinteren,  dem  Kreuzmast,  plötzlich  das 
lebensgrosse  vergoldete  Brustbild  eines  Japanesen  entgegenstarrt,  das 

*)  Jungfern  heissen  die  JÜöcke  (Flaschenzugkloben),  mit  welchen  die  Unter- 
enden der  Wanten,  der  den  Mast  nach  der  Seite  haltenden  Taue,  an  starken 
Querleisten  aussen  an  der  Schiffswand,  den  Rüsten,  befestigt  sind;  die  Reilings 
sind  die  Holzwand  rings  um  das  Oberdeck. 
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frühere  Galjonbild  des  Schiffs  aus  der  Zeit,  wo  dasselbe  noch  ,,Jeddo“ 
hiess.  Natürlich  hat  jenes  Bild  bei  der  Umtaufung  der  Corvette  dem 
Brustbild  der  Königin  Augusta  weichen  müssen,  und  Seeinannshumor  hat 
es  in  der  Stille  für  die  innere  Decoration  des  Schiffs  zu  verwenden  ge- 
wusst. Wenn  aber  die  unteren  Räume  der  Corvette  wenig  Auffallendes 
bieten,  so  macht  dagegen  das  Oberdeck,  wie  bei  allen  Glattdeckcorvetten, 
wo  ja  stets  die  einzelnen  Stücke  der  Takelage  mit  den  Kanonen  in 
buntem  Gemisch  zur  Anschauung  kommen,  einen  äusserst  reichen,  mannich- 
faltig  belebten  Eindruck  und  zeichnet  sich  durch  die  elegante  Mahagony- 
täfelung  der  6 Fuss  hohen,  3 Zoll  starken  eichenen  Reilings  vor  dem 
Deck  aller  anderen  preussischen  Kriegsschiffe  aus.  Die  bronzene  Schraube, 
welche  der  verhältnissmässig  sehr  grossen  Stärke  der  Maschine  ent- 
sprechend eine  ganz  beträchtliche  Grösse  hat,  ist  wie  bei  den  meisten 
Schraubenschiffen  so  eingerichtet,  dass  sie  ausgehoben  und  im  sogenannten 
Schraubenbrunnen  in  das  Hinterschiff  emporgewunden  werden  kann,  so- 
bald das  Schiff  segeln  will.  Die  ,, Augusta“  ist  übrigens  infolge  ihrer 
schlanken  Formen  ein  ganz  vorzüglicher  Segler  geworden,  und  ver- 
hältnissmässig noch  besser  läuft  sie  unter  Dampf,  so  dass  sie  zu  den 
allerschnellsten  Schiffen  der  preussischen  Flotte  zählt  und  13  bis  14 
Knoten  zurücklegen  soll  — wenigstens  hat  sie  unter  Dampf  die  letzten 
16  Seemeilen  auf  der  ünterweser  bis  zu  ihrem  Ankerplatz  gegen  die 
Strömung  in  IV2  Stunde  zurückgelegt.  Als  ihr  einziger  Fehler  wird 
getadelt,  dass  sie  bei  hohem  Seegang  wegen  der  Schärfe  ihres  vordem 
Theiles  zu  sehr  „einhaut“  und  dann  von  den  Seen  überschwemmt  wird, 
während  andere  Schiffe,  die  einen  oben  voller  gebauten  Bug  haben,  sich 
mit  dem  Vorschiff  nicht  so  tief  ins  Wasser  drücken  lassen. 

Die  vierte  (Glattdeck-)  Corvette,  welche  Preussen  gegenwärtig  besitzt, 
die  „Victoria“,  14,  350  (400)  Pferdekraft  (unter  dem  Namen  „Osakka“ 
erbaut,  nunmehr  nach  der  Kronprinzessin  von  Preussen  umgetauft),  lässt  sich 
im  Aeusseren  von  der  „Augusta“,  ihrem  Schwesterschiff,  kaum  unterscheiden, 
wenn  man  nicht  auf  den  auffällig  blassgelb  gestrichenen  mächtigen  Schorn- 
stein achtet.  Auch  die  „Victoria“  ist  von  Armand  in  Bordeaux  gebaut, 
2371/3  Fuss  in  der  Wasserlinie  lang,  (etw^a  250  Fuss  über  Deck),  351/3 
Fuss  breit,  von  16  Fuss  mittlerem  Tiefgang,  von  1543  Tons  Gehalt,  und 
von  Preussen  im  Jahre  1864  für  562000  Thaler  angekauft*).  Auch  sie 


*)  Dies  ist  die  Angabe  des  Eegierungscominissars  im  Abgeorduetenliause : 
nach  der  officielleii  Eeparatiirtabelle  kostet  sie  502653  Tlilr.,  nach  der  officiellen 
Uebersicht  der  Kosten  des  SchiÜ’smaterials  560001  Tlilr.,  w'ozu  bis  Ende  1868 
nocli  43S92  Tlilr.  Eeparaturkosten  kamen. 
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zeichnet  sich  durch  scharfen  schlanken  Bau  und  jene  eigenthümliche 
Vollschifftakelage  aus,  die  wir  bei  der  ,,Augusta“  beschrieben,  sowie 
durch  die  vergoldeten  zackigen  Blitze  an  ihrem  schwarzen  rund  ge- 
formten Heck;  und  auch  sie  führt  unter  ihren  14  Geschützen  6 gezogne 
Bronze-12pfünder  (29  pfündiges  Vollgeschoss)  und  8 glatte  36pfünder 
und  zeichnet  sich  durch  ähnliche  Schnelligkeit  unter  Segel  und  unter 
Dampf  aus  wie  ihr  Schwesterschiff,  die  ,,Augusta“,  und  sonst  nur  der 
Aviso  ,, Grille“.  Die  Maschine  der  ,, Victoria“,  von  Mazeline  und  Comp, 
im  Havre  gefertigt,  liegt  bei  dem  geringen  Tiefgang  dieser  Corvetten 
verhältnissmässig  tief  im  Schiff,  fast  ganz  unter  der  Wasserlinie  und 
ist  ausserdem  auf  beiden  Seiten  durch  die  Kohlenbunker  geschützt.  Die 
letzteren  fassen  zusammen  etwa  400  Tonnen  Kohlen,  von  denen  bei 
vollem  Dampfdruck  d.  h.  I3V2  Knoten  Schnelligkeit  unter  gewöhnlichen 
Umständen  85  Tonnen  binnen  24  Stunden  verbraucht  werden.  Dafür 
hat  aber  auch  jeder  der  beiden  Flügel  der  gewaltigen  bronzenen  Schraube 
(die  auffälligerweise , obwohl  nicht  von  Eisen , dennoch  roth  gefirnisst 
war  und  lange  nach  ihrem  Eintreffen  in  Kiel  noch  die  Aufschrift  Osakka 
trug)  nicht  weniger  als  7 Fuss  10  Zoll  Länge.  Die  Dimensionen  sind, 
wie  oben  bemerkt,  natürlich  bei  der  ,, Victoria“  dieselben  wie  bei  der 
„Augusta“:  die  Breite  über  Deck  beträgt  etwa  36  Fuss  und  der  Tief- 
gang des  Hinterschiffs  18  Fuss,  und  dieser  Grösse  des  Fahrzeugs  von 
1462  Tonnen  (Berechnung  der  Werft)  entspricht  denn  auch  die  im 
Verhältniss  zur  Geschützzahl  sehr  starke  Bemannung  von  230  Mann 
einschliesslich  der  Offiziere. 

Nach  dem  Kostenanschlag  des  officiellen  Flottengründungsplans,  dem 
zufolge  noch  2 Glattdeckcorvetten  gebaut  werden  sollten,  schien  es  die 
Absicht  zu  sein,  noch  ein  Schiff  genau  nach  dem  Muster  der  ,, Nymphe“, 
ein  anderes  genau  nach  dem  Muster  der  ,, Augusta“  bauen  zu  lassen, 
woraus  sich  als  Consequenz  ergeben  würde,  dass  man  auch  die  neuen 
Glattdeckcorvetten,  deren  Beschaffung  durch  die  Erweiterung  zur  Nord- 
deutschen Bundesflotte  nöthig  geworden  ist,  zum  Theil  nach  dem  älteren, 
zum  Theil  nach  dem  neueren  Muster  construiren  wollte.  Man  wird 
aber,  wie  wir  dies  schon  vor  drei  Jahren  betonten,  überhaupt  ein 
gänzlich  neues  Modell  einführen  müssen , das  die  Vortheile  der  beiden 
genannten  Constructionen  in  sich  vereinigt.  ,, Augusta“  und  ,, Victoria“ 
sind  schon  im  Wesentlichen  nach  dem  „Alabama-Princip“  gebaut,  wie 
die  Engländer  es  nennen,  nach  dem  Muster  jenes  berühmten  Kapers 
der  Nordamerikanischen  Conföderation,  der  trotz  seiner  geringen  Ge- 
schützzahl sich  zum  furchtbarsten  Feinde  der  Nordamerikanischen  Unions- 
marine gemacht  hat , weil  er  durch  seine  enorme  Schnelligkeit  jeden 
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KaufFahrer  zu  ereilen  und  zu  kapern  und  doch  sich  jedem  überlegnen 
Kriegsschiff  zu  entziehn  vermochte,  und  weil  er  ausserdem  durch  die 
Tragweite  seiner  sehr  schweren  Geschütze  kleineren  Unionskriegsschiffen 
mit  gewöhnlicher  Armirung  äusserst  gefährlich  war.  Nach  dem  Muster 
der  „Alabama“  nun  haben  die  Engländer  ihre  neuesten  leichten  Cor- 
vetten  gebaut,  eine  ganz  neue  Classe,  die  sie  nach  dem  ersten  englischen 
Schiffe  dieses  Typus,  der  vor  einiger  Zeit  im  Zusammenstoss  mit  einem 
andren  Schiff  im  Kanal  unglücklicherweise  untergegangnen  „Amazone“ 
die  ^^Amazon-class"'''  nennen.  Auch  wir  werden  unsre  neuen  Glattdeck- 
corvetten  mit  einigen  Modificationen  nach  diesem  Princip  bauen  müssen, 
d.  h.  mit  einer  Armirung  von  wenigen  sehr  schweren  Geschützen  und 
ausserordentlicher  Schnelligkeit. 

Bereits  ist  ein  solches  Schiff  im  Bau : es  ist  die  auf  der  könig- 
lichen Werft  in  Danzig  auf  Stapel  stehende  Glattdeckcorvette  „Ariadne“, 
6,  350  Pferdekraft,  ein  Schiff  von  1383  Tonnen,  dessen  Bau  im 
September  1868  begonnen  wurde,  und  das  etwa  204  Fuss  lang,  35  Fuss 
breit  werden  wird.  Dieses  Yerhältniss  der  Länge  zur  Breite  (erstere  fast 
das  Sechsfache  der  letzteren)  lässt  hoffen,  dass  die  Maschine,  welche  die- 
selbe Stärke  wie  bei  der  englischen  „Sappho-“  Classe  besitzt,  dem  Schiffe 
eine  Geschwindigkeit  von  ziemlich  14  Knoten  geben  wird.  Die  Geschütze 
sollen  sämmtlich  gezogne  72pfünder  sein,  deren  Vollgeschosse  von  200  Pfund 
mit  einer  Pulverladung  von  34  Pfund  (statt  22  wie  früher)  auf  1000  Schritt 
Szöllige  Panzerplatten  durchschlagen  sollen,  was  allerdings  nur  unter 
besonders  günstigen  Umständen  möglich  sein  wird.  Was  also  die  schwere 
Armirung  und  die  Schnelligkeit  anbetrifft,  so  sind  bei  der  ,, Ariadne“ 
im  Ganzen  schon  die  Forderungen  erfüllt , die  wir  vor  zwei  Jahren 
in  den  ,, Grenzboten“  aufgestellt  haben. 

In  einzelnen  Punkten  jedoch  wünschten  wir,  wie  damals,  so  noch 
heute  etwas  andere  Principien  befolgt.  Zunächst  ist  die  Bug  form  der 
„Ariadne“  wohl  geeignet,  schwere  Buggeschütze  zu  tragen,  aber  sie  ist 
der  Schnelligkeit  nicht  günstig,  die  nach  unsrer  Ansicht  so  weit  als 
irgend  möglich  nicht  sowohl  durch  starke  Maschinen  als  durch  feine 
Formung  des  Schiffskörpers  erzielt  werden  muss.  Starke  Maschinen 
hes(Aweren  das  Schiff,  geben  ihm  grösseren  Tiefgang  und  sind  für  An- 
schaffung wie  Benutzung  sehr  kostspielig,  während  bei  feiner  Formung 
des  Schiffs  — man  denke  an  die  dänischen  Schiffe  — und  bei  geringer 
Breite,  (wie  sie  durch  das  sogleich  vorzuschlagende  Pivotsystem  er- 
möglicht wird)  oft  dieselbe  Schnelligkeit  ohne  jene  Uebelstände  erzielt 
werden  kann.  Die  Forcierung  einer  möglichst  starken  Maschine  ist  also 
nur  relativ  gerechtfertigt,  nur  da,  wo  man  in  der  Schärfung  der  Schiffs- 
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form  so  weit  vorgegangen  ist,  dass  eine  noch  grössere  Schärfung  die 
Schnelligkeit  nicht  so  viel  steigert  als  eine  etwas  vollere  Form,  die  eine 
etwas  stärkere  Maschine  zu  tragen  im  Stande  ist.  Im  Ganzen  werden 
natürlich  die  Maschinen,  wie  es  bei  ,,Augusta“,  „Victoria“  und  ,, Ariadne“ 
schon  der  Fall  ist,  viel  stärker  werden  als  früher,  als  beispielsweise  bei 
der  „Nymphe“,  die  bei  nicht  viel  geringerer  Grösse  als  „Augusta“  doch 
nur  200  Pferdekraft,  um  die  Hälfte  weniger  als  jene  hat,  weil  man 
früner  die  Schnelligkeit  nicht  als  Waffe  des  Schiffs  für  den  Kampf  an- 
sah, wie  heutzutage,  sondern  die  Maschine  mehr  als  ein  Transportmittel 
betrachtete,  um  dass  Schiff  unabhängig  von  Wind  und  Wetter  nach 
dem  Kampfplatz  zu  befördern  und  dort  bloss  durch  seine  Batteriestärke 
wirken  zu  lassen.  Ausser  der  andren  Formung  für  Erzielung  grösserer 
Schnelligkeit  wünschten  wir  bei  den  für  die  Norddeutsche  Flotte  neu  zu 
erbauenden  Glattdeckcorvetten  noch  insofern  mehr  Rücksicht  auf  die 
Seetüchtigkeit  der  Schiffe  genommen  zu  sehen,  dass  der  Bug  im 
Obern  Theil,  soweit  er  bei  ruhigem  Wetter  ausser  Wasser  liegt,  etwas 
voller  gehalten  werde,  um  das  „Einhauen“  zu  vermeiden,  das  bei 
,, Augusta“  getadelt  wird,  und  die  Ueberschwemmung  des  Vorschiffs  zu 
vermeiden,  die  man  an  der  englischen  „Amazon“-Classe  mit  ihrem  senk- 
rechten Vorsteven  und  ihrem  Pflugschaarbug  aussetzt.  Ferner  wünschen 
wir  die  Maschine  noch  etwas  niedriger  construirt  als  bei  „Augusta“, 
so  dass  sie  tiefer  unter  Wasser  zu  liegen  kommt,  und  die  Takelage 
(namentlich  die  Marsstengen)  etwas  höher:  letzteres  wird  eben  durch 
die  Tieferlegung  der  Maschine  und  damit  des  Schiffsschwerpunkts  und 
ausserdem  durch  das  sogleich  vorzuschlagende  Pivotsystem  ermöglicht. 
Auch  wäre  es  zweckmässig,  die  neuen  Glattdeckcorvetten  kleinster  Classe 
nicht  als  Vollschiffe  zu  takeln  sondern  als  Barks,  wie  die  Schrauben- 
sloops der  Engländer  und  der  Amerikaner,  welche  somit  weniger  Mann- 
schaft nöthig  haben,  und  bei  der  modernen  Armirung  mit  wenigen  Ge- 
schützen die  letzteren  doch  genügend  mit  Leuten  besetzen  können.  Die 
Armirung  der  neuen  Corvetten  wird  genügen,  wenn  sie  wie  ,, Ariadne“ 
und  auch  „Arminius“  gezogne  72pfünder  erhalten  (Vollgeschoss  200  Pfd.). 
Noch  besser  wäre  es  allerdings,  als  Geschütze  in  der  Nähe  des  Gross- 
masts  (vgl.  unten)  gezogne  96pfünder  (mit  308pfündigem  Vollgeschoss) 
zu  nehmen,  da  mit  dem  grösseren  Kaliber  bei  geeigneter  Construction 
nicht  bloss  die  wichtige  Percussionsfähigkeit  gegenüber  Panzerschiffen, 
sondern  auch  die  Tragweite  des  Geschützes  bedeutend  wächst.  Diese 
schweren  Geschähe  wird  man  aber  auf  keine  Weise  als  Breitseiten- 
geschütze placiren  können,  ohne  die  Stabilität  des  Schiffes  .bedenklich 
zu  gefährden : ist  ja  selbst  bei  der  „Augusta“  durch  die  (effectiv) 
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SOpfündigen  Kanonen  die  Steifheit  schon  einigerin assen  beeinträchtigt 
worden.  Wir  würden  deshalb  vorschlagen,  die  Geschütze  sämmtlich 
in  der  Mittellinie  des  Schiffs  auf  Drehscheiben  aufzustellen,  2, 
3 oder  4 (je  nach  der  Grösse  der  Corvette  von  1000,  1250  oder 
1500  Tons)  in  dem  Zwischenraum  zwischen  je  zwei  Masten,  eine  vorn 
am  Bug  und  eine  hinten  am  Heck,  so  dass  die  Corvetten  im  Ganzen 
6,  8 oder  10  Geschütze  führten.  Dann  müsste  den  Eeilings,  der 
Brüstung  des  Decks,  eine  Höhe  von  nur  Fuss  gegeben  werden,  so 
dass  die  Geschütze  von  ihren  Lafetten  ohne  Schwierigkeit  nach  jeder 
beliebigen  Richtung  darüber  hinwegschiessen  könnten,  wo  sie  nicht  etwa 
durch  die  Wanten,  Pardunen  und  Davits  (Taue  und  Stützen  für  die 
Boote*)  behindert  sind.  Auf  Deckung  der  Mannschaft  und  der  Geschütze 
gegen  feindliche  Kugeln  muss  man  in  ungepanzerten  Schiffen  doch 
einmal  verzichten;  im  Grunde  decken  gegen  schwere  Kanonenkugeln  die 
hölzernen  Reilings  wirklich  wenig.  Durch  diese  Anordnung  aber,  durch 
die  Aufstellung  der  Kanonen  in  der  Mittellinie  statt  auf  den  Flanken 
des  Schiffs  wird  begreiflicherweise  die  Stabilität  des  letzteren  ganz 
bedeutend  gehoben,  und  ausserdem  ist  das  Gesammtgewicht  von  6 
schweren  Mittschiffsgeschützen  bei  einem  Schiff  von  der  Grösse  der 
„Nymphe“  nicht  grösser  als  das  ursprüngliche  Gesammtgewicht  von  17 
Geschützen  mit  ca.  SOpfündigcn  Geschossen.  Ausserdem  werden  für  die 
Verwendung  im  Kampf  wichtige  Vortheile  erreicht.  Ein  Schiff,  in  dieser 
Weise  mit  6 gezognen  72pfündern  ausgerüstet,  wird  stets  alle  seine 
Geschütze  gebrauchen  können,  nicht  bloss  die  Hälfte,  wie  ein  Schiff  mit 
Breitseitenarmirung,  und  es  wird  nach  jeder  Seite  hin  6 schwere  Kanonen 
mit  200pfündigen  Vollgeschossen,  also  eine  Breitseitenladung  von 
•1200  Pfund  zur  Verfügung  haben,  während  es  jetzt  nach  jeder  Flanke 
hin  nur  8 leichte  Kanonen  mit  einer  Breitseitenladung  von  253  Pfund 
gebrauchen  kann:  es  wird  überhaupt  allen  existirenden  Glattdeckscor- 
vetten  mit  Breitseitenarmirung  entschieden  überlegen  sein.  Ferner  wird 
eine  solche  Corvette,  wenn  sie  den  Feind  angreifen  will  und  auf  ihn 
zusteuert,  behufs  einer  Salve  nicht  in  einem  vollen  rechten  Winkel  ab- 
zufallen genöthigt  sein  wie  gegenwärtig,  sondern  sie  wird  nur  einen 
Winkel  von  etwa  30  Grad  zu  beschreiben  haben,  um  alle  ihre  Geschütze 
auf  den  Feind  richten  zu  können , und  durch  diese  Schrägung  wird  sie 
zugleich  ihre  eigne  Zielfläche  für  den  Feind  bedeutend  verkleinern. 
Ganz  dasselbe  gilt  vom  Rückzugsgefecht,  wo  es,  wie  die  Affaire  von 
Rügen  gelehrt  hat,  für  eine  wirksame  Vertheidigung  enorm  wichtig  ist, 

*)  Vgl.  für  diese  den  unten  beim  „Arminius“  gemacliten  Vorschlag. 
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Breitseiten  ohne  den  grossen  Zeitverlust  gänzlichen  Abfallens  dem  Feinde 
entgegenschleudern  zu  können,  ein  Verhältniss,  das  sich  übrigens  die 
Kanonenboote , wenn  sie  hei  Rügen  angegriifen  hätten , sehr  wirksam 
hätten  zu  Nutze  machen  können , das  aber  bei  Schiffen  mit  gedeckter 
Batterie  natürlich  nie  zur  Geltung  kommen  kann,  da  dort  die  Geschütze 
wegen  der  Schiffswände  nur  rechtwinklig  zum  Kiel  bez.  mit  verhältniss- 
mässig  geringen  Abweichungen  von  dieser  Linie  feuern  können.  Uebrigens 
sollen,  falls  die  Corvetten  grösster  Art  (etwa  1500  Tons)  gezogne 
96pfünder  (308pfündige  Vollgeschosse)  tragen  können,  nie  sämmtliche 
Geschütze  derselben  dieses  Kaliber  haben,  sondern  nur  die  mittelsten, 
während  die  andern  nach  den  Enden  des  Schiffes  hin  geringeres  Caliber 
haben  mögen,  um  die  Enden  des  Schiffes  nicht  zu  sehr  zu  beschweren. 
Dann  wird  man  auch  nicht  nöthig  haben,  wie  hei  den  Schiffen  der 
englischen  ^^Amason-class'^  eine  unter, Wasser  nach  vorn  ausgebauchte 
Bugform  zu  wählen,  ohne  welche  das  Schiffsende  nicht  genug  Schwimm- 
fähigkeit und  Tragkraft  für  Geschütze  grösster  Art  besitzt,  die  aber 
andrerseits  eine  grosse  Bugwelle  aufwirft,  den  Gang  des  Schiffes  hindert, 
und  das  Vorschiff  und  dessen  Geschütze  durch  Uebernehmen  von  Seen 
stört.  Sobald  sämmtliche  Geschütze  auf  Drehscheiben  stehen,  sind 
ja  auch  die  mittelsten  für  Verfolgung  und  Rückzugsdeckung  verwendbar, 
da  das  Schiff  dann  nur  ganz  wenig  abzufallen  braucht,  um  sie  zum 
Feuern  zu  bringen.  Gerade  die  grössten  Geschütze  werden  so  am  besten 
schiessen,  weil  sie  ganz  in  der  Mitte  des  Schiffs  stehen,  die  von  den 
Schwankungen  in  See  am  wenigsten  betroffen  wird.  Vielleicht  Hesse  sich 
übrigens  eine  bessere  Deckung  der  Geschütze  ,noch  dadurch  erreichen, 
dass  man  das  Moncrieff-System  (vgl.  unten),  welches  jetzt  nur  für 
Landbefestigungen  verwandt  wird,  auch  auf  die  Glattdeckscorvetten  an- 
wendete, d.  h.  die  Drehscheibe  mit  dem  versenkbaren  Geschütz  im 
Zwischendeck  aufstellte,  und  dasselbe  nur  zum  Feuern  durch  eine  Luke 
im  Oberdeck  in  die  Höhe  der  Oberkante  der  Reilings  brächte.  Möglicher- 
weise könnte  man  dieses  System  sogar  auf  die  Gedeckten  Corvetten 
ausdehnen,  diesen  lauter  Mittschiffsgeschütze  mit  Drehscheiben  im  Batterie- 
deck gehen , und  sie  durch  Luken  im  Oberdeck  zum  Feuern  herauf- 
bringen, die  hei  Seereisen  geschlossen  bleiben.  Dass  wir  auch  den 
grössten  Corvetten  nicht  mehr  als  10  Pivotgeschütze  geben  wollen, 
hat  seinen  Grund  natürlich  darin , dass  sonst  bei  der  Schwere  dieser 
Geschütze  das  Gesammtgewicht  zu  sehr  steigen  würde.  Eine  geringere 
Zahl  der  Geschütze  aber  als  6 annehmen  zu  wollen,  erscheint  uns 
gleichfalls  als  unvortheilhaft : einmal  kann  man  durch  eine  noch  weiter- 
gehende Verringerung  der  Zahl  das  Gewicht  der  Geschütze  doch  nicht 
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steigern,  da  das  Vermögen,  Geschütz  zu  tragen,  bei  Schiffen  von  solcher 
Länge,  (wie  sie  hier  wegen  der  verlangten  Schnelligkeit  unumgänglich 
ist)  nicht  durch  die  allgemeine  Schwimmkraft,  sondern  durch  die  Stärke 
der  lokalen  Suhstruction  (Eisenknie  u.  s.  w.)  bedingt  wird , und  eine 
Uebertragung  eines  grösseren  Gewichts  auf  eine  grössere  Länge  des 
Schiffs  hin  wieder  allzuschwere  Constructionen  erfordern  würde;  und 
dann  verliert  ein  Schiff  mit  geringerer  Geschützzahl  als  6 oder  wenigstens 
5 Geschützen  zu  schnell  allen  Werth,  sobald  einige  Geschütze  ausser 
Gefecht  gesetzt  sind.  Ausserdem  ist  es  oft  von  Wichtigkeit,  das  feind- 
liche Schiff  an  mehren  Stellen  zu  verwunden,  nicht  bloss  an  einer  Stelle 
mit  grösserer  Percussionskraft;  nur  wenn  eine  grössere  Anzahl  von 
Kanonen  da  ist,  lässt  sich  ein  hinreichend  starkes  auf  einen  Punkt  des 
feindlichen  Fahrzeugs  concentrirtes  Feuer,  die  wirksamste  Waffe  der 
Holzschiffe  gegen  Panzerschiffe , erzielen ; und  überhaupt  sind  die 
Chancen  des  Treffens  für  ein  Schiff  mit  6 Geschützen  viel  grösser  als 
für  ein  Schiff  mit  2 , wenn  auch  bedeutend  schwereren  Kanonen.  Wir 
glauben  also , dass  die  eben  gemachten  Vorschläge  für  den  Bau  der 
neuen  Glattdeckcorvetten  ihre  volle  Berechtigung  in  sich  tragen  und 
empfehlen  sie  geneigter  Beachtung. 


Absclinitt  VII. 


Die  SchraubenkanonenLoote  der  Norddeutschen  Flotte. 


Nächst  den  Leichten  Fregatten  (Gedeckten  Corvetten)  und  den 
eigentlichen  Corvetten  (Glattdeckcorvetten)  kommen  nun  die  vorzugsweise 
zur  Vertheidigung  der  heimischen  Küsten  und  zum  Schutz  des  Handels 
an  fremden  Küsten  in  flachen  Gewässern  bestimmten  Fahrzeuge  in  Be- 
tracht, wir  meinen  die  jetzigen  Schrauhenkanonenboote,  und  die  kleinen 
Kriegsschiffe,  welche  künftig  an  ihre  Stelle  werden  treten  müssen.  Be- 
kanntlich besitzt  Norddeutschland  gegenwärtig  zwei  Classen  von  Schrauben- 
kanonenbooten, die  sich  aber  in  Grösse  und  Seefähigkeit  wesentlich 
unterscheiden. 

Wir  haben  zunächst  8 Schraubenkanonenboote  I.  Classe,  mit 
3 schweren  gezogenen  Pivotgeschützen  armirt  und  mit  einer  Maschine  von 
80  Pferdekraft  versehen,  vollständige  hoch  als  Dreimastschooner  getakelte 
Dampfer,  die  fast  die  Grösse  kleiner  Avisos  haben,  und  diese  ,,Schrauben- 
dreimastscliooner“,  wie  man  sie  nennen  könnte,  sind  bisher  viel- 
fach bei  Expeditionen  auch  in  anderen  als  deutschen  Meeren  verwandt 
worden  und  dabei  oft  von  grösstem  Nutzen  gewesen.  Zunächst,  als  man 
im  Jahre  1859  anfing,  überhaupt  Schraubenkanonenboote  zu  bauen, 
wurden  nur  4 von  diesen  Schiffen,  ,,  Chamäl  eon  “ , „Comet“, 
,,Cyklop“  und  ,, Delphin“  auf  der  königlichen  Werft  zu  Danzig  in 
Angriff  genommen,  und  am  4.  August,  1.  September,  8.  September  und 
15.  September  1860  von  Stapel  gelassen.  Gekostet  haben  sie  73878 
72559,  74374  und  71808  Thlr.,  wozu  noch  8073,  9824,  9050  und 
35995  Thlr.  an  Reparaturen  bis  Ende  1868  kommen.  Später  baute 
man  auf  der  königlichen  Werft  in  Danzig  noch  ein  fünftes  und  ein 
sechstes  Fahrzeug  dieser  Gattung,  den  „Basilisk‘‘  und  den  ,,  Blitz“ 
(am  20.  August  und  am  27.  August  1862  abgelaufen,  wobei  die  Bau- 
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kosten  sich  auf  95458  und  95266  Thlr.  beliefen,  die  Reparaturkosten 
bis  Ende  1868  aber  5765  und  5501  Thlr.  betragen).  Zuletzt  von 
allen  wurden  ,, Drache“  und  „Meteor“  vollendet,  die  schon  während 
des  dänischen  Kriegs  auf  Stapel  gestanden  hatten,  (begonnen  beide  am 
27.  Juli  1861,  abgelaufen  am  3.  August  und  am  17.  Mai  1865)  aber 
allerdings,  wie  sich  damals  recht  deutlich  sehen  Hess,  wegen  des  beab- 
sichtigten geringen  Tiefganges  und  der  Nothweridigkeit  grosser  Stabilität 
bei  der  schweren  Armirung  unter  der  Wasserlinie  keine  besonders  feinen 
Formen  hatten  erhalten  können.  Gekostet  haben  diese  beiden  Fahr- 
zeuge an  Baukosten  86413  und  82802  Thlr,,  an  Reparaturkosten  bis 
Ende  1868  nur  636  und  665  Thlr.:  im  Einzelnen  kosteten  beim  Neu- 
bau beider  Schiffe  der  Schiffskörper  mit  Booten  und  Rundhölzern 
(Masten  u.  s.  w.)  40000  bez.  38000  Thlr.,  die  Ausrüstung  bei  beiden 
etwa  7000  Thlr,  die  Maschine  nebst  Maschinen -Inventar  33000  bez. 
32000  Thlr.,  die  Bewaffnung  6000  bez.  5000  Thlr.  Gerade  diese 
Schraubenkanonenboote  erster  Classe  haben  im  Hafen-  und  Trans- 
portdienst, bei  Aufnahmen  und  Peilungen  und  sonst  vielfach  die  wesent- 
lichsten Dienste  geleistet,  wie  man  ja  auch  nur  ihre  Namen  (selten  die 
der  bedeutend  kleineren  Kanonenboote  zweiter  Classe),  als  in  den  Häfen 
ein-  oder  ausgelaufen  in  den  Zeitungen  erwähnt  findet.  Einige  von 
ihnen  haben  auch  Reisen  in  das  Mittelmeer  gemacht;  eine  bemerkens- 
werthere  Geschichte  aber  besitzen  von  allen  nur  die  beiden  „Blitz“  und 
„Basilisk“.  Dieselben  waren  kurz  vor  dem  Ausbruch  des  dänischen 
Krieges  in  Begleitung  des  Aviso  ,,Preussischer  Adler“  nach  Konstanti- 
nopel geschickt  worden,  kehrten  bei  Ausbruch  des  Krieges  sofort  zurück, 
und  vereinigten  sich  als  bescheidene  Bundesgenossen  mit  dem  stolzen 
österreichischen  Nordseegeschwader,  das  der  Art  wie  der  Anzahl  der 
Schiffe  nach  die  Hälfte  der  ganzen  österreichischen  Flotte  umfasste  und 
nicht  weniger  als  8 grosse  Schiffe  zählte:  1 Linienschiff,  den  stolzen 
Zweidecker  „Kaiser“,  91,  800  Pferdekraft,  nach  dem  jetzt  regierenden 
österreichischen  Kaiser  benannt;  2 Panzerfregatten,  „Don  Juan  d’ Austria“ 
und  „Kaiser  Max“,  jede  von  32  Geschützen  und  650  Pferdekraft  (die 
letztere  nach  dem  deutschen  Kaiser  Maximilian  dem  Ersten  benannt); 
2 (ungepanzerte)  Schraubenfregatten  ,,Scliwarzenberg“,  60,  400  Pferde- 
kraft und  ,, Radetzky“,  31,  300  Pferdekraft;  die  Schraubencorvette 
,, Erzherzog  Friedrich“,  22,  220  Pferdekraft  (nach  dem  früheren  Ober- 
commandanten  der  österreichischen  Marine  benannt):  die  Schraubensloop 
(bei  den  Oesterreichern  trotz  ihrer  808  Tonnen  Schraubenkanonenboot 
H.  Classe  genannt)  ,, Seehund“,  4 , 230  Pferdekraft  (die  ganz  gleiche 
Sloop  „Wall“  war  einer  Beschädigung  wegen  in  Ramsgate  in  England 
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zurückgeblieben),  und  1 Raclaviso  (Dreimastschooner)  ,, Santa  Lucia“,  7, 
300  Pferdekraft,  der  seinen  Namen  von  dem  kleinen  Orte  südlich  des 
Gardasees  führt,  wo  die  Oesterreicher  1849  einen  ihrer  glänzendsten 
Siege  gewannen.  Trotz  des  grossen  Missverhältnisses  der  österreichischen 
und  der  preussischen  Streitkräfte , (welche  letzteren  erst  später  durch 
die  „Augusta“  verstärkt  wurden),  haben  doch  die  preussischen  Fahr- 
zeuge d.  h.  die  Kanonenboote  (erster  Classe)  im  Seegefecht  bei  Flelgo- 
land  Gelegenheit  erhalten,  sehr  wesentlich  in  das  Gefecht  einzugreifen 
und  haben  dennoch  wenig  zu  leiden  gehabt,  da  bei  ihrer  geringen  Höhe 
über  Wasser  die  feindlichen  Schüsse  stets  über  sie  hinweggingen.  Glaub- 
würdigen Quellen  zufolge  war  es  gerade  hier  bei  Helgoland , wo  die 
österreichische  Fregatte  ,, Schwarzenberg“  ihren  Fockmast  verlor  und 
überhaupt  von  den  Dänen  arg  zugerichtet  wurde,  dass  eine  Granate  von 
einem  preussischen  Kanonenboot,  welche  in  der  Wasserlinie  der 
dänischen  42-Kanonenfregatte  „Niels  Juel“  crepirte,  dabei  ein  Leck  von 
17  Quadratfuss  riss,  so  dass  das  Wasser  stromweise  hereinschoss  und 
damit  die  Fregatte  nöthigte,  alle  disponible  Kraft  auf  die  Pumpen  zu 
verwenden,  das  Gefecht  abzubrechen  und  die  für  die  Oesterreicher  so 
gefährlich  gewordene  Verfolgung  aufzugeben.  Und  später  war  es  wieder 
der  „Blitz“,  dem  es  gelang,  in  den  flachen  Gewässern  der  schleswigschen 
Westküste  den  bekannten  und  gefürchteten  Capitän  Hammer  gefangen 
zu  nehmen.  Mit  lebhaftem  Vergnügen  erinnern  wir  uns  noch  des  An- 
blicks, wie  mitten  unter  den  mächtigen  Schiffskolossen  des  österreichischen 
Geschwaders  zu  Cuxhaven  der  kleine  „Blitz“  seinen  fein  gestalteten 
langen  schwarzen  Rumpf,  der  mit  den  Reilings  immer  noch  ziemlich 
hoch  über  Wasser  lag,  keck  auf  den  Wellen  wiegte,  so  recht  determinirt 
mit  seinem  scharf  senkrecht  vorn  abschneidenden  Vorsteven  ohne  Galjon 
und  dem  horizontal  vorschiessenden  Bugspriet  und  Klüverbaum  darüber, 
auf  welchem,  lustig  die  weisse  Gösch  mit  dem  schwarzen  Adler  und  dem 
eisernen  Kreuz  flatterte;  wie  er  seine  verhältnissmässig  hohen  schlanken 
Masten,  sämmtlich  von  einer  eleganten  Stenge  gekrönt,  die  gelblich  im 
Sonnenlicht  erglänzte,  und  die  drei  Raaen  am  Fockmast  im  Abend- 
sonnenschein leise  hin  und  her  neigte.  Später,  im  Jahre  1867,  war 
der  ,, Blitz“  in  den  griechischen  Gewässern  stationirt  und  hat  dort,  in- 
dem er  zwischen  Candia  und  Athen  viele  Flüchtige  (zuweilen  250  auf 
einmal)  transportirte,  vielen  Menschen  das  Leben  gerettet:  Ende  1867 
bildete  er  mit ,. Hertha“  und  ,, Medusa“  das  Mittelmeergeschwader,  während 
der  ,, Delphin“,  welcher  auch  öfters  auf  der  Levantestation  war,  in 
Danzig,  wo  er  fast  ein  Jahr  lang  aufgeschlippt  stand,  ausgebessert 
wurde.  Bei  grösseren  Reisen  fahren  diese  Schraubenkaiioncnboote  erster 
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Classe  natürlich  unter  voller  Takelage  mit  allen  Raaen,  und  geben,  um 
sich  für  den  Fall  heftigen  Seegangs  zu  erleichtern,  dann  wohl  auch  einen 
Theil  ihrer  Geschütze  an  die  grösseren  Schiffe  des  Geschwaders  ab,  wie 
es  z.  B.  der  ,, Delphin“  gethan  hatte,  als  er  im  Frühjahr  1865  mit  der 
,,Xymphe“  aus  Kiel  nach  Konstantinopel  abging.  Im  inneren  Dienst  aber, 
beim  Hafen-  und  Transportdienst,  haben  die  Schraubenkanonenboote 
meist  ihre  Geschütze  sämmtlich  an  Bord,  lassen  aber  dann  gewöhnlich 
die  Raaen  des  Fockmasts  im  Depot  zu  Stralsund  zurück.  Uebrigens  ist 
gerade  der  ,, Delphin“  lange  Zeit  an  der  Sulinamündung  der  Donau 
stationirt  gewesen , wo  alle  Grossmächte  ein  kleines  Kriegsschiff  ver- 
tragsgemäss  stationiren  lassen,  und  hat  von  dort  mehrfach  Fahrten  die 
Donau  aufwärts  nach  den  Rumänischen  Städten  gemacht. 

Die  Grösse  aller  dieser  Schraubenkanonenboote  erster  Classe, 
welche  Dreimastschooner-Takelage  führen,  ist  durchgängig  genau  dieselbe, 
und  zwar ‘ist  sie  gar  nicht  so  unbedeutend:  121^/2  Fuss  Länge  (die 
Kiellänge  der  Glattdeckcorvette  ,, Nymphe“  beträgt  auch  nur  150  Fuss), 
22 Y3  bez.  22^2  Fuss  Breite,  9 Fuss  Tiefe  im  Raum  und  trotzdem 
bei  vollständiger  Bemannung  und  Armirung  nur  7 — 7^2  Fuss  Tiefgang, 
so  dass  sich  eine  Gesammthöhe  des  Fahrzeugs  von  16^4  Fuss  und  ein 
Gehalt  von  nicht  weniger  als  300  (bez.  310)  Tons  englisch  herausstellt 
(254  Tons  preussisch  bei  den  vier  neueren , 262  Tons  bei  den  vier 
älteren  Schraubenkanonenbooten  I.  CI.  nach  den  officiellen  Tabellen); 
übrigens  kostet  auch  jedes  einzelne  durchschnittlich  nicht  weniger  als 
80000  Thlr.  Ihre  Bemannung  beträgt  für  Hebungen  60  Mann  ein- 
schliesslich 2 Officiere,  sonst  meist  40  Mann  und  Maximaletat  50  Mann, 
ausser  6 Mann  Reserve,  und  die  Armirung  mit  3 gezogenen  24pfündern 
auf  Drehscheiben,  welche  68pfündige  Vollgeschosse  schleudern  (sonst 
meist  2 gezogenen  24pfündern  und  1 68pfündigen  Bombenkanon  Nr.  I.), 
verleiht  ihnen  gegen  Schiffe  von  12  und  selbst  noch  mehr  Kanonen 
gewöhnlicher  Armirung  ein  entschiedei;^es  Uebergewicht.  Denn  die 
letzteren,  selbst  wenn  sie  14  glatte  30pfünder  führen,  können  doch  in 
der  Breitseite  nur  7 Geschütze  verwenden,  also  im  Ganzen  nur  210 
Pfund  Eisen  schleudern , während  das  Schraubenkanonenboot  alle  Ge- 
schütze nach  einer  Flanke  zu  richten  im  Stande  ist  und  Geschosse  im 
Gesammtgewicht  von  204  Pfund  schleudert,  wobei  wir  die  grössere 
Tragweite  und  die  grössere  Percussionsfähigkeit  der  Kanonen  des  ge- 
zogenen Systems  gar  nicht  einmal  in  Anschlag  bringen.  Die  Geschütze 
sind  nun  auf  dem  Oberdeck  der  Art  placirt,  dass  eins  ganz  vorn  im 
Bug,  ein  anderes  ganz  hinten  im  Meck  und  das  dritte  zwisclien  dem 
Grossmast  und  dem  davorstellenden  Schornstein  auf  Kreisschienen  auf- 
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gestellt  ist.  Hinsichtlich  der  Takelage  aber  fällt  es  vor  allem  auf,  dass 
die  beiden  vorderen  Masten , in  ziemlich  gleicher  Höhe , sehr  weit  aus- 
einanderstehen, während  der  hinterste  Mast,  der  Besanmast,  bedeutend 
kleiner  ist  als  die  beiden  anderen,  und  dem  Grossmast  sehr  nahe  steht. 
Die  Schnelligkeit  dieser  Fahrzeuge  mit  ihren  vorzüglichen,  aus  der  be- 
rühmten Fabrik  von  Penn  and  Son  in  Greenwich  stammenden  Trunk- 
maschinen neuester  Construction  von  80  Pferdekraft,  die  145  Um- 
drehungen in  der  Minute  machen,  soll  es  bei  günstigen  Umständen  unter 
Segel  und  Dampf  sogar  bis  auf  9 Knoten  gebracht  haben,  was  nament- 
lich im  Yerhältniss  zu  unseren  grösseren  Schiffen  sehr  viel  ist.  Bloss 
unter  Segel  allerdings  leisten  diese  Fahrzeuge  weniger,  schon  weil  sie 
die  Schraube  nicht  ausheben  können , da  ihnen  der  Schraubenbrunnen 
fehlt;  indessen  schadet  dies  wenig,  da  sie  im  Kriege  doch  fast  aus- 
schliesslich unter  Dampf  laufen,  namentlich  wenn  man  ihnen,  wie  früher 
beabsichtigt  war,  die  Aufgabe  zuweist,  die  Kauffahrer  der  feindlichen 
Nation  als  Prisen  aufzubringen. 

Die  innere  Anordnung  der  Räumlichkeiten  ist  der  Art  getroffen, 
dass  der  ganze  Raum  zwischen  dem  einzigen  Deck  des  Schiffes,  dem 
Oberdeck  und  dem  Kiel  von  hinten  nach  vorn  in  folgende  verschiedene 
Abschnitte  zerfällt.  Der  hinterste  Abschnitt  ist  die  Kajüte  der  Offiziere; 
weiter  nach  vorn  kommen  der  Raum  für  die  Maschinisten,  für  Proviant, 
für  Wasser,  und  im  Boden  des  Schiffs  die  Pulverkammer,  die  sich  wie 
bei  allen  Kriegschiffen  im  Nothfall  unter  Wasser  setzen  lässt.  In  der 
Gegend  des  Grossmasts  befindet  sich  der  Maschinenraum  und  der  Kessel- 
raum, und  von  hier  aus  steigt  auch  der  Schornstein  zwischen  dem  Gross- 
mast und  dem  Fockmast  empor;  im  vorderen  Theil  endlich  befindet  sich 
das  allerdings  etwas  enge  und  dunkle  „Volkslogis“,  der  Aufenthaltsort 
der  Matrosen.  Von  den  4 Booten  des  Schraubenkanonenboots  erster 
Classe  hängen  zwei  auf  beiden  Seiten  des  Grossmasts,  das  dritte  hinten 
quer  vor  dem  Heck,  und  noch  eins  endlich  ist  auf  dem  Deck  verstaut. 
Dass  übrigens  diese  Fahrzeuge  sogar  4 Boote  führen,  zeigt  aufs  neue, 
wie  unpassend  der  Name  Kanonenboot  ist,  der  eher  auf  die  Dampfbar- 
kassen, die  steam  launches  und  canots  ä vapeur  der  grossen  englischen 
und  französischen  Kriegsschiffe  passen  würde , d.  h.  die  grössten  Boote 
dieser  Schiffe,  die  mit  einer  einfachen  oder  doppelten  Schraubenmaschine 
von  6 Pferdekraft  versehen  und  für  Landungen  mit  einer  12pfündigen 
Granatkanone  im^  Bug  ausgerüstet  sind.  Die  gesammte  Maschinerie 
unserer  Schraubenkanonenboote  erster  Classe  liegt  nun  nach  dem  Obigen 
ebenso  wie  die  Pulverkammer  unter  Wasser  und  ist  ausserdem  noch  durch 
die  an  den  Seiten  angebrachten  Kohlenbehälter  vor  Schüssen  gesichert. 
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Den  wenigen  dänischen  Kanonenbooten , die  nur  2 Geschütze  (bis- 
her glatte  SOpfünder  oder  GOpfündige  Bombenkanonen)  führen,  und 
Maschinen  von  bloss  40  Pferdekraft  haben , sind  diese  preussischen 
Kanonenboote  erster  Classe  entschieden  überlegen , durch  Schnelligkeit 
wie  durch  Geschützkraft,  wenn  sie  es  auch  mit  den  grösseren  dänischen 
Kriegsschiffen  natürlich  nicht  haben  aufnehmen  können.  Um  aber  für 
flache  Gewässer  den  preussischen  Kanonenbooten-  doch  eiuigermassen  die 
Spitze  bieten  zu  können , hatte  man  seiner  Zeit  in  Kopenhagen  pro- 
jectirt,  Schraubenkanonenboote  von  gleicher  Bewaffnung  wie  die  preus- 
sischen und  mit  Maschinen  von  70  Pferdekraft  bei  nur  16^/2  Fuss 
Breite  zu  bauen,  um  durch  den  geringen  Wasser  widerstand  eine  Schnellig- 
keit von  10^/2  Knoten  zu  erreichen  — doch  hat  man  jetzt  anscheinend 
die  Sache  wieder  fallen  lassen,  wohl  deshalb,  weil  die  Stabilität  so 
schmaler  Fahrzeuge  allzuviel  würde  zu  wünschen  übrig  gelassen  haben. 

Von  weit  geringerem  Werthe  als  die  eben  beschriebenen  8 Dreimast- 
schooner,  die  Schraubenkanonenboote  erster  Classe,  sind  die  bedeutend 
kleineren  15  Schraubenkanonenboote  II.  Classe,  welche  eigentlich 
nur  eine  Bootstakelage  von  3 niedrigen  Masten  von  ziemlich  gleicher 
Höhe  mit  je  einem  Luggersegel  und  mit  Stagfock  und  einem  Klüver  an 
dem  kurzen  Bugspriet  führen , und  somit  Schraubenlugger  zu 
nennen  wären ; auch  ihre  Maschine  hat  nur  eine  Stärke  von  60  Pferde- 
kraft und  die  Armirung  besteht  bloss  in  2 gezogenen  Geschützen.  Diese 
Fahrzeuge  sind,  im  Gegensatz  zu  den  grösseren  Fahrzeugen  erster  Classe, 
(sämmtlich  im  Jahre  1860)  auf  Privatwerften  gebaut  worden,  wo  sie 
allerdings  schon  auf  Stapel  keinen  besonders  imposanten  Eindruck  machten, 
und  zwar  sind  von  denselben  gebaut  in : 


Danzig: 

,, Fuchs“, 

,, Habicht“,  „Hay“, 

„Hyäne“ 

48991, 

48657,  48991, 

48657  Thlr.  Baukosten. 

6801, 

4546,  5241, 

2975  Thlr.  Rep.-Kosten. 

Elbing : 

„Jäger“, 

„Krokodil“ 

47352, 

47352  . . . 

8400, 

4122*)  . , . 

*)  Schraiibenkanoiienboot  II.  CI.  „Krokodil“  ist  infolge  Allerhöchster  Ordre 
vom  14.  März  1867  condemnirt  und  ans  der  Liste  der  Kriegsfahrzeuge  ge- 
strichen: die  Keparaturkosten  desselben  reichen  deshalb  auch  nur  bis  Ende  18G6, 
während  die  Reparaturkosten  aller  anderen  Kanonenboote  bis  Ende  1868  ein- 
schliesslich angegeben  sind;  überhaupt  wurde  über  die  in  Elbing  gebauten 
Kanonenboote  sehr  geklagt.  Die  Namen  der  Kanonenboote  folgen  auch  in  den 
ofliciellen  Tabellen  alphabetisch  ebenso  wie  hier. 
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Wolgast: 

,, Natter“, 
48518, 

„Pfeil“ 

48518 

6400, 

3991 

Stettin:  „ 

Salamander“, 

,, Schwalbe“, 

,, Skorpion“, 

„Sperber“ 

48209, 

48209, 

47309, 

47309  Thlr.  Baukost. 

5186, 

3834, 

5490, 

3808  Thlr.Rep.-Kost. 

Grabow : 

„Tiger“, 

,, Wespe“, 

„Wolf“ 

bei 

48542, 

48542, 

48359  , 

, . . Thlr.  Baukost. 

Stettin 

7455, 

2820, 

8090  , 

. . . Thlr.Rep.-Kost. 

Der  Tiefgang  dieser  Kanonenboote  ist  kaum  mehr  als  um  einen 
halben  Fuss  geringer  als  bei  den  Schraubenkanonenbooten  erster  Classe, 
und  während  sie  so  in  der  Fähigkeit,  in  flachen  Gewässern  zu  operiren, 
den  letzteren  gegenüber  kaum  etwas  voraus  haben,  lässt  dagegen  ihre 
Seetüchtigkeit  unendlich  viel  mehr  zu  wünschen  übrig,  namentlich  wegen 
der  bei  Seegang  fortwährend  über  Deck  brechenden  Wellen  und  des 
starken  Schlingerns  (seitlichen  Schaukelns),  das  die  Bedienung  der  Ge- 
schütze äusserst  schwierig  macht.  Auch  ihre  Schnelligkeit,  die  bei  der 
kleinen  Maschine  und  der  winzigen  Schraube  ohnehin  nicht  bedeutend 
sein  kann,  ist  durch  die  im  Yerhältniss  zur  Länge  bedeutend  grössere 
Breite  viel  mehr  als  bei  den  Fahrzeugen  erster  Classe  beeinträchtigt. 
Die  Dimensionen  dieser  Schraubenkanonenboote  zweiter  Classe  sind,  wie 
wir  bemerkten,  nicht  gerade  bedeutend:  106  Fuss  Länge,  21 V2  Fuss 
Breite,  872  Fuss  Tiefe  im  Raum  bei  672  Fuss  Tiefgang  mit  voll- 
ständiger Ausrüstung  und  Bemannung  und  ein  Tonnengehalt  von  247 
bez.  210  Tons  englisch  (134  Tons  preussisch  nach  der  officiellen  Bau- 
Tabelle  bei  allen)  lassen  diese  Fahrzeuge  nur  zu  beschränkter  Küsten- 
vertheidigung,  keineswegs  aber  zu  Expeditionen  über  die  offene  See  als 
brauchbar  erscheinen,  und  der  Preis  von  fast  50000  Thaler  für  jedes 
dieser  Kanonenboote  ist  jedenfalls  im  Yerhältniss  zum  Nutzen  sehr  hoch 
zu  nennen.  Mit  ihrer  Hochdruckmaschine  von  60  Pferdekraft  können 
sie  meist  nur  unter  den  günstigsten  Yerhältnissen  7 Knoten  zurücklegen, 
und  auch  ihre  Offensivkraft  ist  bei  der  Armirung  mit  2 schweren  ge- 
zogenen Geschützen,  deren  eins  vorn  am  Bug,  das  andere  hinten  am 
Heck  auf  dem  Deck  steht,  und  bei  einer  Bemannung  von  43  Mann 
einschliesslich  2 Officiere  für  Hebungen,  sonst  meist  32  Mann  und  35 
Mann  Maximaletat  (ausser  4 Mann  Reserve)  nicht  besonders  hoch  an- 
zuschlagen , selbst  wenn  wir  von  der  Schwierigkeit , auf  so  ranken 
Schiffen  bei  nur  etwas  bewegter  See  das  Geschütz  zu  handhaben,  gänz- 
lich absehen. 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht. 
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Man  hat  es  denn  auch  aufgegehen,  noch  mehr  Fahrzeuge  dieser 
Art  zu  erbauen,  wie  ursprünglich  projectirt  gewesen  war,  und  selbst  die 
Zahl  der  Schraubenkanonenboote  erster  Classe  erschien  für  die  Bedürf- 
nisse der  bisherigen  preussischen  Flotte  als  im  Ganzen  genügend  — 
wenigstens  nahm  der  hier  öfters  erwähnte  Flottengründungsplan  keine 
weiteren  derartigen  Neubauten  ^in  Aussicht,  Ueberhaupt  haben  die 
Vorschläge,  welche  die  preussische  Küstenschutzcommission  vor  einigen 
Jahren  machte,  aber  wegen  des  Widerstandes  von  Hannover  und  anderen 
Kleinstaaten  nicht  durchsetzen  konnte,  ganz  bedeutende  Modificationen 
erlitten.  Damals  wollte  man  (für  eine  Summe  von  etwa  5000000  Thaler) 
im  Ganzen  110  Schraubenkanonenboote  von  zusammen  200  schweren 
Geschützen  erbauen  und  zwar  20  zu  3 Geschützen,  50  zu  2 Geschützen 
und  40  zu  1 Geschütz,  letztere  von  nur  vier  Fuss  Tiefgang,  wobei 
allerdings  auf  Seetüchtigkeit  wohl  total  hätte  verzichtet  werden  müssen. 
Von  jener  Gesammtzahl  sollten  nun  20  die  Küsten  der  Provinz  Preussen, 
50  die  Küsten  Pommerns  und  der  übrigen  Ostseelandschaften,  40  mit 
zusammen  80  Geschützen  die  Küsten  der  Nordsee  decken.  Die  Ver- 
theilung  dieser  Nordseeflottille  von  10  Schraubenkanonenbooten  zu  3 
Geschützen,  20  solchen  zu  2 Geschützen  und  10  kleinen  zu  je  1 Ge- 
schütz war  in  der  Art  beabsichtigt,  dass  10  Fahrzeuge  für  die  Elbe, 
10  für  die  Weser,  15  für  die  Jahde  und  5 für  den  Dollart  (Emden) 
in  Aussicht  genommen  waren,  während  von  der  Ostseeflottille  speciell 
für  die  Bucht  von  Wismar  (dessen  Hafen , durch  eine  grosse  Insel  ge- 
deckt, ausserordentlich  günstig  für  einen  Kriegshafen  gelegen  ist)  nebst 
Lübeck  10  Kanonenboote  bestimmt  werden  sollten.  Die  Nordsee- 
Kanonenbootflottille  sollte  nach  jenem  Plane  in  einem  halben  Jahre 
gebaut  werden,  2^/^  Millionen  Thaler  kosten  und  eine  Besatzung  von 
2000  Mann  erhalten,  die  man  in  den  Hansestädten  heuern  (anwerben) 
wollte.  Das  Commando  der  einzelnen  Kanonenboote  sollten  Capitäne 
der  Handelsmarine  führen,  die  auf  einer  Kriegsschule  einen  Cursus 
durchgemacht,  während  preussische  Seeoffiziere  die  Divisionen  comman- 
diren  sollten , und  man  hoffte , dass diese  Divisionen  im  Stande  sein 
würden,  es  selbst  mit  einzelnen  feindlichen  Fregatten  aufzunehmen.  In 
der  Nordsee  schien  gerade  die  eigenthümliche  Beschaffenheit  des  Fahr- 
wassers an  der  Küste  die  Verwendung  solcher  flachgehender  Fahrzeuge, 
wie  diese  Kanonenboote  es  waren,  ganz  besonders  zu  begünstigen.  Es 
ist  dort  eine  grosse  Anzahl  sandbankartiger  Untiefen  mit  Schlickgrund, 
Watten  genannt,  die  bei  Ebbe  meist  trocken  zu  liegen  kommen,  so  dass 
nur  ein  Netz  kleiner  Kanäle  zwischen  ihnen  für  kleine  Fahrzeuge 
genügend  tiefes  Fahrwasser  behält.  Durch  diese  Kanäle  sollten  die 
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Schraubenkanonenboote  der  verschiedenen  Stationen  unter  einander  in 
Verbindung  bleiben  und  die  wenigen  schmalen  Zugänge  vollständig  be- 
herrschen, während  andere,  grössere  Schiffe,  selbst  wenn  sie  das  sehr 
veränderliche  Fahrwasser  genau  gekannt  hätten,  doch  wegen  ihres  grösseren 
Tiefganges  dasselbe  nie  benutzen  konnten. 

Es  hat  sich  indessen  gezeigt , dass  die  preussischen  Kanonenboote 
von  2 Geschützen  ihrer  geringen  Seetüchtigkeit  wegen  (bei  nur  etwas 
bewegter  See  bekommen  sie  fortwährend  Wellen  über  Deck)  und  wegen 
der  Unfähigkeit,  bei  ihrem  starken  Schlingern  (seitlichen  Schwanken) 
schweres  Geschütz  mit  Sicherheit  zu  handhaben,  sowie  wegen  ihrer 
geringen  Schnelligkeit  selbst  an  der  Küste  den  nothwendig  zu  stellen- 
den Ansprüchen  nicht  genügen  können;  und  vollends  für  eine  Ver- 
folgung des  Feindes  über  die  Grenze  der  Watten  hinaus,  oder  für  die 
Begleitung  der  grösseren  Schiffe  bei  kleineren  Expeditionen  in  andere 
als  deutsche  Gewässer  haben  sich  eben  dieser  mangelnden  Seetüchtig- 
keit und  der  geringen  Schnelligkeit  halber  die  Kanonenboote  zweiter 
Classe  und  zum  Theil  selbst  die  jetzigen  erster  Classe  als  wenig  tauglich 
gezeigt.  Man  war  bei  diesen  Berechnungen  von  den  Kanonenbooten, 
den  gim  boats  der  englischen  Marine  ausgegangen,  die  durch- 
schnittlich bei  einer  Länge  von  110  bis  120  Fuss,  einem 
Tonnengehalt  von  220  bis  240  Tons,  einer  Maschine  von  60  Pferde- 
kraft und  einer  Besatzung  von  etwa  40  Mann  doch  nur  6V2  (^Va 
8^/4)  Fuss  Tiefgang  hatten  und  anfänglich  ebenso  wie  die  kleinen  Kauf- 
fahrteischooner  ohne  Bedenken  bis  nach  China  geschickt  wurden.  Es 
hat  sich  aber  herausgestellt,  dass  diese  kleinen  gun  boats  von  2 Ge- 
schützen für  die  weiten  Reisen  in  stürmische  Meere  doch  nicht  sicher 
genug,  für  die  Gesundheit  der  Mannschaft  in  heissen  Klimaten  ihrer 
engen  Räumlichkeit  halber  nicht  gross  genug,  für  viele  Dienstleistungen 
nicht  schnell  genug  und  für  sicheren  Gebrauch  des  Geschützes  bei  nicht 
ganz  glatter  See  nicht  stabil  genug  waren,  und  seitdem  wandte  man 
sich  in  England  mehr,  ja  fast  ausschliesslich  dem  Bau  von  gun  vessels 
zu,  von  grösseren  Schraubenfahrzeugen,  auf  die  wir  unten  näher  zurück- 
kommen werden;  und  ebenso  ward  in  Preussen,  theils  nach  dem  Vor- 
bild Englands , theils  weil  die  eigenen  Kanonenboote  auch  für  die 
Küstenvertheidigung  selbst  ffTo  den  Kanälen  der  Watten  sich  als  zu 
langsam,  zu  wenig  seetüchtig  und  zu  wenig  stabil  für  die  Handhabung 
des  Geschützes  erwiesen,  der  Bau  von  Schraub enkanonenbooten  zweiter 
Classe  und  später  selbst  auch  erster  Classe  gänzlich  eingestellt. 

Mit  der  Erweiterung  der  preussischen  Kriegsmarine  zur  deutschen 
Flotte  ist  aber  auch  die  Nothwendigkeit,  kleine  Schraubenschiffe  für 
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den  Küstenschutz  wie  für  den  Schutz  des  Handels  in  flachen  Gewässern, 
z.  B.  an  den  chinesischen  Küsten  zu  bauen,  wieder  in  den  Vordergrund 
getreten.  Wie  im  gewerblichen  Leben,  so  gilt  auch  für  die  Wehr- 
einrichtungen unserer  Zeit  der  Grundsatz  einer  Theilung  der  Arbeit.  Für 
die  Vertheidigung  der  Häfen  und  der  umgebenden  ganz  flachen  Strand- 
gegenden wird  man  den  Tiefgang  noch  mehr  als  bisher  verringern,  die 
Armirung  noch  mehr  quantitativ  vermindern  müssen : man  wird  sie  dann 
aber  auch  qualitativ  noch  mehr  verstärken  und  das  Fahrzeug  noch 
kleiner  und  beweglicher  machen  können  als  bisher,  da  man  hier  auf 
Seefähigkeit  verzichten  darf.  Das  beste  Modell  dieser  Classe  ist  das 
vor  einiger  Zeit  erbaute  kleine  Dampfkanonenboot  ,,Staunch“,  ein  noch 
nicht  80  Fuss  langes  eisernes  (aber  nicht  gepanzertes)  Boot  mit  einer 
kleinen  Doppelschraubenmaschine,  welche  die  Wendungen  sehr  erleichtert, 
und  mit  einem  gezogenen  SOOpfünder  im  Bug;  auch  die  Franzosen  haben 
ganz  neuerdings  ein  ähnliches  Boot  construirt.  Während  so  die  Fahr- 
zeuge für  Hafenvertheidigung  und  für  Küstenvertheidigung  in  defensiver 
Form  kleiner  werden  müssen  als  bisher,  werden  die  Fahrzeuge  für  die 
Küstenvertheidigung  in  offensiver  Form,  die  also  dem  landenden 
Feinde  entgegengehen  oder  ihn  verfolgen  können  müssen,  und  die  zu- 
gleich für  den  Schutz  des  Handels  in  flachen  Gewässern  wirken  können, 
grösser  zu  bauen  sein  als  seither,  von  weit  bedeutenderen  Dimensionen 
als  früher.  Hatte  man  bisher  bei  dem  Bau  auch  dieser  Fahrzeuge  den 
grössten  Nachdruck  auf  Erzielung  geringen  Tiefgangs  gelegt,  so  muss 
unsrer  Ansicht  nach  jetzt  Schnelligkeit  und  Seetüchtigkeit,  die  Fähigkeit 
auch  bei  einigermassen  bewegter  See  die  Kanonen  zu  gebrauchen,  erste 
Anforderung  sein,  während  erst  in  zweiter  Linie  nach  möglichst  ge- 
ringem Tiefgang  zu  streben  ist.  Die  deutschen  Küsten  haben  für  die 
Vertheidigung  insofern  eine  äusserst  günstige  Gestaltung,  als  sie  ganz 
flach  in  die  See  verlaufen  und  grösseren  Schiffen  von  einigermassen  be- 
deutendem Tiefgang  nur  an  ganz  wenigen  Stellen  den  Zugang  gestatten. 
Wenn  schon  die  Ostsee  nicht  viel  Punkte  dieser  Art  bietet,  so  besitzt 
die  Nordsee  gar  nur  drei  solcher  Stellen : Cuxhaven  an  der  Elbmündung, 
die  Jahde  und  im  Oldenburgischen  Blexen  an  der  Weser  schräg  gegen- 
über Bremerhaven,  während  schon  letzteres  durch  eine  Barre  für  grössere 
Schiffe  gesperrt  ist,  so  dass  Linienschiffe  (mit  26 — 28  oder  gar  30  Fuss 
Tiefgang)  und  grosse  Panzerschiffe  (mit  18  — 26  Fuss  Tiefgang)  gar 
nicht,  und  selbst  grössere  Corvetten  und  kleine  Fregatten  (mit  16 — 18 
Fuss  Tiefgang)  nur  unter  günstigen  Verhältnissen  von  Wind  und  Wetter 
zur  Fluthzeit  eine  Annäherung  mit  Schwieriglcnit  be willen  können. 
Landungen  des  Feindes  nun,  die  wirklich  gefährlich  sein  könnten, 
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müssten  natürlich  durch  eine  zahlreiche  Transportflotte  ins  Werk  gesetzt 
werden,  die  aus  grösseren  Schiffen  der  bezeichneten  Arten  und  aus 
grossen  Transportschiffen  von  kaum  geringerem  Tiefgang  beständen. 
(Die  80  Transportdampfer  Franla-eichs  z.  B.  haben,  wie  man  in  den 
Kriegshäfen  recht  deutlich  sieht,  wo  sie  Bord  an  Bord  mit  Linienschiffen 
zusammenliegen,  zum  grössten  Theile  völlig  die  Länge  der  letzteren.) 
An  die  angegebenen  wenigen  Punkte,  welche  schweren  Schiffen  eine  An- 
näherung gestatten , würde  diese  Transportflotte  nicht  herankommen 
können,  ohne  mit  den  Strandbatterien  und  den  Kuppel-Panzerfahrzeugen 
von  der  Classe  unseres  ,,Arminius“  zu  thun  zu  bekommen.  Sollte  sie 
dagegen  diese  Schwierigkeit  umgehen  wollen  und  sich  einem  andern 
Punkte  nähern,  in  der  Absicht,  dort  ihre  grossen  Schiffe  in  einiger  Ent- 
fernung von  der  Küste,  wo  das  Wasser  noch  tief  genug  ist,  liegen 
bleiben  zu  lassen  und  die  Ländungsmannschaften  mittelst  flachgehender 
Boote  ans  Land  zu  schicken,  so  würde  dieser  Plan  durch  die  grosse 
Ausdehnung  der  Untiefen  und  den  dadurch  bedingten  weiten  Weg,  den 
die  Landungsboote  unter  feindlichem  Feuer  vom  Strande  zurückzulegen 
hätten,  bedeutend  gefährdet  werden,  da  sie  vereinzelt  und  nur  mit  so 
viel  Mannschaft,  als  die  flachen  Boote  auf  einmal  fassen,  dem  Ver- 
theidiger  des  Strandes  entgegentreten  müssten.  (Wir  nehmen  bei  dieser 
Erörterung  über  die  Eventualitäten  eines  Angriffs  auf  unsere  Küsten 
und  den  Bau  unserer  Küstenvertheidigungsfahrzeuge  selbstverständlich 
an,  dass  zugleich  mit  dem  Bau  dieser  Flottille  eine  durchgehende  Küsten- 
eisenbahn mit  Telegraphen  und  die  nöthigen  Strandbefestigungen  her- 
gestellt werden,  die  ersteren  natürlich  zu  dem  Zweck,  schnell  an  jeden 
Punkt  der  Küste  Truppen  werfen  zu  können,  vgl.  unten.  Ferner  setzen 
wir  voraus,  dass  der  Vertheidiger  leichte  fahrende  gezogene  4pfünder- 
Batterien  auf  besonderen  Lafetten  mit  breiten  Radkränzen  (für  den 
Sand  am  Strande)  besitzt,  um  schnell  an  jedem  beliebigen  Punkte  die 
heranrudernden  Boote  mit  überwältigendem  Geschützfeuer  empfangen 
zu  können). 

Betrachten  wir  nun  die  Mittel , mit  welchen  der  Angreifer  an  der 
flachen  Küste  seine  ans  Land  rudernden  Landungsboote  zu  decken  und 
zu  schützen  vermag.  Seine  grossen  Kriegsschiffe  und  die  Transport- 
schiffe wären  zu  entfernt,  um  durch  ihr  Feuer  oder  durch  Mannschaften 
in  den  etwa  noch  disponiblen  Kriegsschiffsbooten  die  Landungsboote 
wirksam  unterstützen  zu  können.  Alle  armirten  Fahrzeuge  sodann,  die 
flach  genug  gingen,  um  die  Landungsboote  zu  begleiten,  wie  etwa  die 
Dampfbarllfesen  (sfeam  launclies),  d.  h.  die  mit  kleinen  Schrauben- 
maschinen von  6 pferdekraft  und  mit  einer  leichten  Haubitze  im  Bug 
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ausgerüsteten  ersten  Boote  der  Kriegsschiffe,  wären  eben  wegen  ihres 
geringen  Tiefgangs  unfähig,  Geschütz  von  solchem  Kaliber  zu  tragen, 
dass  es  gegen  die  fahrenden  Batterien  des  Vcrtheidigers  auftreten  könnte, 
vollends  bei  dem  unsichern  Schüsse  von  diesen  kurzen  stark  stampfenden 
Booten.  Es  bleiben  also  einzig  und  allein  Fahrzeuge  übrig,  die  zwar 
nicht  so  tief  gehen  wie  die  grossen  Kriegsschiffe,  aber  doch  bedeutend 
tiefer  als  die  Landungsboote,  Fahrzeuge,  deren  Tiefgang  aber  selbst 
innerhalb  dieses  Spielraums  noch  durch  gewisse  Bedingungen  beschränkt 
ist.  Da  sie  nämlich  tiefer  gehen  als  die  Dampfbarkassen,  so  können  sie 
nicht  wie  diese  oder  wie  die  bekannten  zerlegbaren  französischen  Lan- 
dungsboote an  Bord  der  grossen  Schiffe  verstaut  und  mitgeführt  werden; 
sie  müssen  vielmehr  fähig  sein,  selbständig  Reisen  zu  machen.  Hier- 
durch aber  und  durch  die  Nothwendigkeit,  ihr  schweres  Geschütz  unter 
gewöhnlichen  Umständen  stets  gebrauchen  zu  können,  nicht  bloss  in  dem 
Ausnahmefalle  ganz  glatter  See,  sind  durchaus  ein  bedeutenderer  Tief- 
gang und  grössere  Dimensionen  nöthig,  als  unsere  preussischen  Kanonen- 
boote sie  haben.  Diese  leichten  Fahrzeuge  des  Angreifers  werden  stets 
etwa  8 — 12  Fuss  Tiefgang  haben  müssen,  wie  z.  B.  die  meisten  kleineren 
französischen  Avisos,  und  sie  werden  dann  genügend  schwere  Armirung 
zu  tragen  und  zu  gebrauchen  im  Stande  sein,  um,  einige  1000  Schritt 
von  der  Küste  postirt,  mit  ihren  Geschossen  den  Strand  und  die  Ge- 
schütze des  Vertheidigers  zu  überschütten,  ohne  Gefahr  ihrerseits  auf- 
zulaufen; kleinere,  flachergebaute  Fahrzeuge  aber  als  diese  wird  der 
Angreifer  ausser  den  Landungsbooten  bez.  den  Dampf barkassen  aus  den 
angegebenen  Gründen  gar  nicht  verwenden. 

Was  nun  die  Mittel  anlangt,  die  wir  als  Vertheidiger  gegen  die 
angegebenen  Kräfte  der  Angreifer  zu  verwenden  haben,  so  brauchen  wir 
gegen  grosse  Kriegsschiffe  an  den  flachen  Küstenstellen  eine  Verth eidigung 
gar  nicht  ins  Werk  zu  setzen.  Gegen  die  Landungsboote  selbst  und 
die  Dampfbarkassen  genügt  die  fahrende  Küstenartillerie : und  zwar  wird 
sie  weit  mehr  ausrichten,  als  etwa  armirte  Boote  von  gleich  geringem 
Tiefgang  wie  die  feindlichen  Dampf  barkassen,  da  sie  sicherer  schiesst 
und  nie  durch  Rücksicht  auf  Untiefen  u.  s.  w.  behindert  wird.  Der 
einzige  Theil  der  feindlichen  Flotte,  gegen  den  wir  mit  gleichen  Kräften 
auftreten  müssen,  sind  die  leichten  8 — 12  Fuss  tiefgehenden  Fahrzeuge, 
wie  ihre  Avisos  oder  ihre  grossen  Kanonenboote.  Flachere  Kanonen- 
boote zu  haben  als  der  Feind  ist  natürlich  nicht  nöthig;  aber  es  ist 
auch  nicht  einmal  wünschenswerth,  denn  der  Vortheil,  näher  am  Strande 
bez.  bei  wechselnden  Tiefen  des  Fahrwassers  ungenirter  operiren  zu 
können,  würde  durch  geringere  Sicherung  der  Maschinen  erkauft  werden 
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müssen,  die,  wenn  sie  nicht  kleiner  sein  sollen  als  die  des  Gegners,  bei 
Verminderung  des  Tiefgangs  über  die  Wasserlinie  ragen.  Man  wäre 
aber  noch  anderweit  gegenüber  dem  Feinde  mit  flacheren  Kanonenbooten 
im  Nachtheil,  weil  die  Verminderung  des  Tiefgangs  nur  auf  Kosten  der 
Schnelligkeit,  der  Seetüchtigkeit  und  der  Fähigkeit,  die  Kanonen  bei 
etwas  bewegter  See  zu  gebrauchen,  geschehen  könnte.  Wir  werden  also 
entschieden  am  besten  thun,  unserer  Küstenverth eidigungsflottille,  d.  h. 
unseren  Kanonenbooten  einen  Tiefgang  von  8 — 12  Fuss  zu  geben.  (Wir 
meinen  hiermit  stets  nicht  den  mittleren,  sondern  den  grössten  Tiefgang, 
am  Steuer,  weil  nur  dieser  für  die  Manövrirfähigkeit  des  Fahrzeugs  in 
flachem  Fahrwasser  das  Bestimmende  ist.  Doch  sollte  man  wenigstens 
bei  diesen  Küstenfahrzeugen  von  der  Steuerlastigkeit,  d.  h.  einer  der- 
artigen Gewichtsvertheilung , wobei  das  Hinterschifi’  tiefer  im  Wasser 
liegt  als  das  Vorschiff,  gänzlich  absehn,  weil  dadurch  der  Gesammt- 
tiefgang  unverhältnissmässig  gesteigert  wird.  Man  sollte  vielmehr  den 
Kiel  parallel  der  Wasserlinie,  horizontal  legen  und  ihm  ganz  die  Tiefe 
gehen,  wie  jetzt  bloss  seinem  hintern  Ende,  und  die  dann  entstehende 
Verminderung  der  Schnelligkeit  durch  feinere  Form,  die  Verminderung 
der  Steuerfähigkeit  durch  die  Zwillingsschraube  (vgl.  unten)  auszugleichen 
suchen,  wobei  noch  Volumen  gewonnen  würde.)  Endlich  wünschen  wir, 
wie  wir  schon  oben  andeuteten,  bei  allen  diesen  neuen  Kanonenbooten 
verschiedener  Grösse  das  Zwillingsschraubensystem,  auf  das  wir  sogleich 
näher  eingehen  werden,  im  Interesse  grösserer  Schnelligkeit  und  nament- 
lich grösserer  Beweglichkeit  eingeftihrt  zu  sehen.  Ebenso  scheint  uns 
behufs  Erleichterung  des  Schiffskörpers  und  Erzielung  der  Möglichkeit, 
bei  gleichem  Tiefgang  eine  stärkere  Maschine  zu  tragen,  der  Bau  dieser 
neuen  Kanonenboote  als  composite-vessels'^) , d.  h.  der  Bau  mit  Innen- 
gerippe aus  Eisen  und  Aussenverplankung  aus  Holz,  sehr  praktisch  zu 
sein,  eine  Bauart,  die  sich  ja  bei  diesen  kleinen  Fahrzeugen  ohne 
Schwierigkeit  anwenden  lässt,  etwa  nach  Massgabe  der  Lloydvorschriften, 
wie  sie  im  Jahre  1867  mit  Zeichnungen  auf  der  Pariser  Ausstellung  zu 
finden  waren,  und  die  ausserdem  gegenüber  ganz  eisernen  Schiffen  den 
Vortheil  bietet,  kleine  Reparaturen  leichter  ausführen  und  den  Boden 
kupfern  zu  können , sodass  die  Schnelligkeit  wächst.  Innerhalb  der 
Grenze  des  Tiefgangs  von  etwa  8 — 12  Fuss  hat  man  es  ja  dann  immer 


*)  De:^  Vorschlag,  diese  Bauart,  grössere  Dimensionen  als  früher,  und 
Zwillingssch^ä^ben  zu  nehmen,  den  wir  vor  einigen  Jahren  in  den  „Grenzboten“ 
gemacht  haben,  ist  jetzt  bei  allen  neuerbauten  englischen  Kanonenbooten  {^un 
vessels)  zur  Ausführung  gekommen. 
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noch  in  der  Hand,  dem  einzelnen  Fahrzeug  nach  Belieben  etwas  mehr 
Offensivkraft  und  Schnelligkeit  oder  aber  die  Fähigkeit  zu  gehen  , dass 
es  in  etwas  flacherem  Fahrwasser  operiren  kann.  Mit  Fahrzeugen  der 
ersteren  Gattung  ist  es  dann  auch  möglich , vorkommenden  Falls  die 
feindlichen  kleinen  Schiffe  in  die  offene  See  hinein  zu  verfolgen ; auch 
können  sie  bei  überseeischen  Expeditionen  zur  Begleitung  der  grösseren 
Schiffe  und  zum  Schutz  des  Handels  an  flachen  Küsten  wie  in  China 
dienen,  also  Aufgaben  lösen,  die  sich  mit  den  jetzigen  Kanonenbooten 
durchaus  nicht  sicher  ausiühren  lassen.  Probeweise  Modelle  dieser  ver- 
schiedenen neuen  Classen  von  Kanonenbooten  zu  bauen , das  ist  nach 
unserer  Meinung  (abgesehen  von  der  Beschaffung  von  Panzerschiffen 
und  Docks  in  Kiel),  jetzt  die  nächste,  dringendste  Aufgabe  der  Nord- 
deutschen Marine. 

Die  Grösse  und  Ausrüstung  dieser  neuen  leichten 
Schraubenfahrzeuge  wäre  nun  nach  unserer  Ansicht  etwa  in  folgen- 
der "Weise  zu  normiren. 

Die  kleinste  Classe  derselben  bekäme  etwa  400  Tons  Gehalt, 
und  zwar  wäre,  gegenüber  den  Dimensionen  der  bisherigen  Schrauben- 
kanonenboote 1.  Classe  erstens  die  Breite  etwas  zu  vermehren  (etwa 
auf  25  Fuss),  um  die  Stabilität  zu  heben,  und  in  noch  höherem  Grade 
müsste  zur  Erzielung  grösserer  Schnelligkeit  die  Länge  vermehrt  werden, 
(etwa  bis  auf  148  Fuss),  während  der  Tiefgang  ziemlich  derselbe  wie 
bei  den  jetzigen  Schraubenkanonenbooten  erster  Classe  d.  h.  8 Fuss 
bliebe,  die  Tiefe  im  Baum  aber  etwas  vermehrt  würde,  um  das  Deck 
höher  über  Wasser  zu  legen  und  vor  dem  Ueberspülen  der  Wellen 
besser  als  bisher  zu  bewahren.  Die  Armirung  dieser  Classe  dürfte,  da- 
mit der  festgesetzte  Tiefgang  nicht  überschritten  wird,  nicht  mehr  als 
3 schwere  Geschütze  (gezogene  24pfünder  oder  lieber  noch  schwerere 
Geschütze,  bez.  wenigstens  ein  solches)  betragen,  die  natürlich  sämmt- 
lich  in  der  Mittellinie  auf  Kreisschienen  stehen:  die  Reilings  (Brüstung 
des  Decks),  sind  womöglich  6 Fuss  hoch  zu  machen  und  im  oberen 
Theile  zum  Niederklappen  einzurichten,  sodass  man  stets  in  jeder  Richtung 
Lücken  öffnen  kann,  durch  welche  die  Pivotgeschütze  ihr  Feuer  ab- 
geben. Die  Stärke  der  Maschine  wird  recht  gut  auf  100  Pferdekraft 
normirt  werden  können,  während  als  Bemastung  die  Dreimastschooner- 
takelage  gerade  geeignet  erscheint. 

Vergleichen  wir  mit  den  Dimensionen  dieses  unseres  Vorschlags  die 
der  englischen  gun-hoats  und  gun-vessels , so  finden  wir,  dass  erstere, 
von  deren  Bau  die  Admiralität  jetzt  zurückgekommen  ist,  sämmtlich  be- 
deutend kleiner  sind  (212  — 270  Tons)  und  bei  höchstens  120  Fuss 
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1 Zoll  Länge  und  Maschinen  von  höchstens  60  Pferdekraft  denn  auch 
niemals  eine  Schnelligkeit  von  8 Knoten  erreicht  haben,  während,  wie 
das  Gefecht  von  Eügen  gezeigt  hat,  eine  Schnelligkeit  von  w^enigstens 
10  Knoten  erstrebt  werden  muss  und  bei  den  Fahrzeugen  unseres  Vor- 
schlags auch  sicher  erreicht  werden  wird.  Denn  diejenige  Classe  der 
englischen  gun-vessels,  welche  unserem  Vorschläge  am  nächsten  koinmt, 
und  zu  welcher  z.  B.  die  Fahrzeuge  „Ranger‘‘  und  ,,Cygnet“  gehören, 
hat  eine  Schnelligkeit  von  9,oo6  Knoten  erreicht,  obwohl  die  Verhält- 
nisse nicht  so  günstig  sind,  als  bei  unserm  Vorschläge:  die  ,,Ranger“- 
Classe  hat  nur  145  statt  148  Fuss  Länge  und  dabei  eine  4y4“  grössere 
Breite  und  einen  4 Fuss  grösseren  Tiefgang  als  die  Schiffe,  wie  wir  sie 
empfehlen,  sodass  den  letzteren  gegenüber  der  Widerstand  des  Wassers 
bedeutend  wächst,  während  die  Maschine  um  20  Pferdekraft  schwächer 
ist  und  das  Gewicht  von  5 statt  von  bloss  3 schweren  Geschützen  zu 
tragen  ist.  Wenn  aber  die  grosse  Länge,  auf  welche  wir  bei  unseren 
Vorschlägen  behufs  Erzielung  hoher  Schnelligkeit  dringen,  die  Beweg- 
lichkeit und  Wendbarkeit  des  Fahrzeugs  etwas  erschwert,  so  wird  dieser 
Uebelstand  durch  die  Einführung  der  Zwillingsschraube  mehr  als  aus- 
geglichen werden.  Wir  sagten  bereits  obeir,  dass  die  englische  Regierung 
vom  Bau  der  gun-hoats  zurückgekommen  sei  und  nur  noch  gim-vessels 
baue : von  diesen  aber  ist  die  eben  erwähnte  „Ranger“-Classe  die  kleinste 
(ebenso  wie  die  400-Tonnenfahrzeuge  unter  unseren  neuen  Kanonen- 
booten), wenn  wir  von  den  4 gun-vessels  der  ,,Algerine“-Classe  absehen, 
welche  fast  ganz  die  Dimensionen  der  preussischen  Schraubenkanonen- 
boote  erster  Classe  haben  und  auch  Maschinen  von  80  Pferdekraft 
führen,  dabei  aber  nur  ein  Geschütz  tragen.  Und  wie  die  englische 
Admiralität  es  als  nothwendig  erkannt  hat,  nunmehr  nur  noch  grössere 
Kanonenboote  zu  bauen , die  kleinsten  von  etwa  400  Tonnen , so  hat 
auch  die  amerikanische  Regierung,  die  bei  den  schmalen  Einfahrten  in 
die  langen  Lagunen  ihrer  Küsten  doch  wahrlich  Grund  genug  hat,  mög- 
lichst bew^egliche,  kleine  und  flachgehende  Kanonenboote  zu  bauen,  den- 
noch für  diese  Fahrzeuge  die  Grösse  von  447  Tons  (mit  Schooner- 
takelage)  angenommen,  weil  sie  die  Seefähigkeit  derselben  auch  für  die 
offene  See  mit  Recht  für  durchaus  geboten  erachtete;  auch  unsere  Forderung, 
die  kleinsten  der  neuen  Kanonenboote  (ausser  der  ,,Staunch“-Classe)  nicht 
unter  400  Tons  zii  bauen,  dürfte  daher  völlig  gerechtfertigt  sein. 

Als  Nächstgrössere  Classe  möchten  wir  Schraubenfahrzeuge 
von  etwa  600  Tons  und  9 — 10  Fuss  Tiefgang  empfehlen,  mit  4 ge- 
zogenen Pivotgeschützen,  mit  Maschinen  von  ungefähr  150 — 180  (oder 
vielleicht  sogar  200)  Pferdekraft.  Auch  hier  wird  die  Länge  ziemlich 
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das  Sechsfaclie  der  Breite  betragen  müssen,  um  die  Schnelligkeit  zu 
heben  (etwa  28  Fuss  Breite,  172  Fuss  Länge),  und  als  Stärke  der 
Maschine  wird  man  vielleicht  sogar  200  Pferdekraft  wählen  können,  da 
auch  die  englischen  gun-vessels  von  der  Classe  des  „Wanderer“  bei 
675  Tons  Gehalt  (180  Fuss  11“  Länge,  28  Fuss  6“  Breite)  eine 
Maschine  dieser  Stärke  führen  und  damit  sogar  lO.y  Knoten  erreicht 
haben  , und  da  auch  der  neue  ,,Myrmidon“  in  England  bei  695  Tons 
eine  Maschine  von  200  Pferdekraft  bekommen  hat.  Sonst  aber  kommen 
den  Fahrzeugen  dieser  Classe  unseres  Vorschlags  am  nächsten  die  10 
neuerdings  in  England  gebauten  Zwillingsschrauben- von  der 
Art  des  „Plover“,  die  bei  663  Tonnen  Gehalt  (170  Fuss  Länge,  29 
Fuss  Breite,  9^/2  Fuss  Tiefgang)  zwei  Maschinen  von  zusammen  160 
Pferdekraft  führen  und  eine  Schnelligkeit  von  etwa  11  Knoten  erreichen  : 
dass  daher  die  für  Deutschland  vorgeschlagenen  600-Tonnen-Kanonenboote 
bei  ihrer  geringeren  Breite  und  ihrer  stärkeren  Maschine  wenigstens  10 
Knoten  machen  können,  wird  Niemand  bezweifeln  wollen.  Als  Takelage 
möchten  wir,  so  paradox  es  klingt,  eine  Briggtakelage  von  wenigstens 
gleicher  Höhe  wie  bei  ,, Rover“  und  ,, Moskito“  vorschlagen,  an  der  im 
Frieden  Schiffsjungen  und  Cadetten  ausgebildet  werden  mögen,  und  die 
dann  im  Kriege  weniger  Mannschaft  erfordert  als  eine  dreimastige 
Takelage  mit  Raaen.  Im  Kriege  wäre  übrigens  stets  mit  gestrichenen 
Bramstengen  zu  fahren,  um  die  Zielfläche  für  den  Gegner  und  den  Wind^ 
fang,  die  einzigen  Nachtheile  hoher  Bemastung,  zu  beseitigen ; im  Frieden 
aber,  auf  Kreuzfahrten,  während  dabei  die  Schrauben  und  zur  Vermin- 
derung der  Decklast  ein  Theil  der  Geschütze  zurückgelassen  würden, 
böten  diese  Schiffe  mit  ihren  8 Raaen  die  beste  Gelegenheit  zu  gründ- 
licher Ausbildung  in  den  Segelmanövern  (wozu  auch  ihre  Grösse  sehr 
gut  passt),  und  die  Schiffe  wären  im  Fall  eines  Krieges  immer  gut  zu  ver- 
wenden, nicht  todtes  Capital  in  der  Weise  wie  die  jetzigen  Segelbriggs. 

Als  Grösste  Klasse  endlich  wären  am  besten  Schraubenfahrzeuge 
von  etwa  800  Tons  (ca.  184  — 192  Fuss  Länge,  30  Fuss  Breite)  und 
12  Fuss  Tiefgang  mit  fünf  gezogenen  Pivotgeschützen  und  Maschinen 
von  200 — 250  oder  vielleicht  sogar  280  — 300  Pferdekraft  zu  bauen: 
die  österreichischen  sogenannten  Schraubenkanoneiiboote  zweiter  Klasse, 
wie  ,, Seehund“  und  ,,Wall“,  führen  auch  bei  808  Tons  Lastigkeit  (160 
Fuss  Länge  und  130  Mann  Besatzung)  Maschinen  von  230  Pferdekraft, 
und  die  grössten  englischen  gun-vessels  y 011  871  Tons  mit  6 Geschützen, 
wie  der  ,,Flying-Fish“  haben  sogar  Maschinen  von'  350  Pferdekraft,  mit 
denen  sie  11,8  Knoten  erreicht  haben,  allerdings  bei  einer  Breite  von 
nur  30  Fuss  4^/2“  gegenüber  einer  Länge  von  200  Fuss  und  einem 
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Tiefgang  von  12  Fuss  10“.  Als  Takelage  empfiehlt  sich  eine  Bark- 
takelage, die  weniger  Bemannung  in  Anspruch  nimmt  als  eine  Voll- 
schifftakelage , selbst  wenn  sie  nicht  so  ärmlich  ist  wie  bei  den  öster- 
reichischen Kanonenbooten  oder  den  Panzerschiffen,  sondern  stolz  und 
hoch  wie  bei  den  russischen  sogenannten  Schraubenklippern.  Diese 
,, Schraubensloops“  oder  ,, Schraubenklipper“  kämen  dann  im  Range  un- 
mittelbar unter  den  jetzigen  Glattdecks-Corvetten  und  den  neu  zu  bauen- 
den Schiffen  dieser  Art  mit  6 — 10  Pivotgeschützen,  deren  Construction 
wir  oben  empfahlen;  sie  wären  übrigens  auch  im  Stande,  bis  Hamburg, 
Danzig  und  Stettin  heraufzukommen. 

Auch  die  jetzt  vorhandenen  Schraubenkanonenboote 
1.  Classe  würden  bessere  Dienste  als  gegenwärtig  leisten,  wenn  man 
sie  erleichterte  und  dadurch  seetüchtiger  machte.  Nähme  man  diesen 
Fahrzeugen  das  mittlere  der  drei  Geschütze  und  zugleich  den  hinteren, 
den  Besahnsmast,  sodass  sie  zu  gewöhnlichen  Schoonern  werden,  wie  auch 
alle  französischen  Kanonenboote  von  der  Classe  des  ,,Aspic“,  40  Pferde- 
kraft, oder  der  ,,Decidee“,  50  Pferdekraft,  2 Kanonen,  als  Schooner 
getakelt  sind,  so  würde  ein  grosser  Theil  der  Bemannung  überflüssig 
und  der  Aufenthalt  in  der  Kajüte  für  die  Zurückbleibenden  gesunder 
als  in  dem  jetzigen  allzuvollgestopften  engen  Raum,  namentlich  wenn  die 
Luken  hohen  Seegangs  wegen  lange  geschlossen  bleiben  müssen;  der 
Wegfall  des  Masts,  des  Geschützes,  der  zugehörigen  Munition,  einer  An- 
zahl Leute  und  der  für  diese  berechneten  Vorräthe  giebt  ferner  dem 
Schiffe  mehr  Schwimmkraft  und  bringt  sein  Deck  höher  über  Wasser 
und  mehr  ausser  Bereich  der  überspülenden  Wellen.  Vielleicht  wäre  es 
sogar  zweckmässig,  nicht  bloss  das  glatte  CSpfündige  Bombenkanon 
(Nr.  I)  von  diesen  Booten  wegzunehmen,  sondern  auch  die  beiden  ge- 
zogenen 24pfünder  gegen  zwei  gezogene  12pfünder  umzutauschen,  die 
bedeutend  leichter  sind,  trotzdem  aber  keine  viel  geringere  Tragweite 
haben:  auch  ihre  geringere  Percussionskraft,  die  Panzerschiffen  gegen- 
über eine  bedenkliche  Schwäche  wäre,  schadet  hier  nichts,  weil  Panzer- 
schiffe ihres  Tiefgangs  halber  gar  nicht  in  die  flachen  Gewässer  dringen, 
wo  diese  kleinen  Kanonenboote  zu  operiren  hätten.  So  wäre  denn  die 
jetzige  Armirung  von  zusammen  200  Centnern  Gewicht  durch  eine 
Armirung  von  2 Geschützen  zu'  28  Centnern  ersetzt,  die  trotzdem 
29pfündige  Vollgeschosse  und  Granaten  auf  4800  Schritt  zu  schiessen 
im  Stande  sind,  dabei  nur  je  6 Mann  Bedienung  erfordern.  Nach 
diesen  Aenderungeh  werden  die  Geschütze  auch  bei  etwas  bewegter  See 
sich  besser  handhaben  lassen ; dann  wird,  was  besonders  für  diese  kleinsten 
Schraubenfahrzeuge  sehr  wichtig  ist,  der  Tiefgang  sich  bedeutend  ver- 
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miiidern , die  Sclinelligkeit  wachsen  und  die  Fahrzeuge  nicht  mehr  zu 
einer  Rolle  wie  im  letzten  Kriege  verurtheilt  sein,  wo  hei  dem  gänz- 
lichen Mangel  an  kriegerischen  Erfolgen  die  Stimmung  der  Matrosen 
dieser  Kanonenboote  nicht  die  beste  war  — vollends  da  sich  die  letzteren 
im  Gefecht  bei  Jasmund  so  sehr  zurückhielten  und  sich  im  Westen  von 
Rügen  ebenso  wie  die  ,, Grille“  auf  wenige  Schüsse  gegen  die  dänische 
Fregatte  „Tordenskiold“  beschränkten.  Sollte  es  sich  dann  sogar  als 
wünschenswerth  herausstellen , mehr  von  diesen  modificirten  Kanonen- 
booten zu  besitzen , so  würde  es  sich  empfehlen , bei  den  neuen  Fahr- 
zeugen die  Maschinen  noch  niedriger  und  länger  zu  construiren,  damit 
diese  trotz  des  verminderten  Tiefgangs  stets  tief  genug  unter  Wasser 
liegen:  .bei  den  jetzigen  Kanonenbooten  aber  Hesse  sich,  wenn  durch 
die  Verminderung  der  Belastung  die  Maschine  über  Wasser  zu  liegen 
kommen  sollte,  diesem  Üebelstand  recht  gut  durch  eine  Vorrichtung 
zum  Einnehmen  von  Wasserballast  abhelfen,  der  bloss  für  die  Gefechts- 
zeit einzunehmen  wäre,  für  Reisen  aber  entweder  gänzlieh  oder,  wenn 
man  die  Schraube  tiefer  arbeiten  lassen  will , bloss  vorn  ausgepumpt 
würde.  Diese  Schraubenschooner , die  jetzigen  Schraubenkanonenboote 
erster  Classe,  würden  dann  die  Armirung  und  den  Tiefgang  der  jetzigen 
Schraubenkanonenboote  -zweiter  Classe  haben  und  bei  der  Küsten- 
vertheidigung  die  Rolle  übernehmen,  welche  den  letzteren  zugedacht 
war:  sie  würden  aber  diese  Stellung  viel  besser  ausfüllen,  eben  weil  bei 
ihnen  der  Hauptfehler  jener  Fahrzeuge  vermieden  ist,  nämlich  dass  man 
dieselben  nicht  bloss  flach,  sondern  auch  kurz  und  schmal  haben  wollte, 
während  gerade  bei  -diesen  weniger  tief  gehenden  Fahrzeugen  eine  ge- 
wisse Grösse,  eine  gewisse  Breite  und  eine  im  Verhältniss  zur  letzteren 
sehr  grosse  Länge  der  Schnelligkeit  wegen  unerlässlich  ist. 

Selbst  die  allerkleinsten  Fahrzeuge , die  jetzigen  als  dreimastige 
Lugger  getakelten  Schraubenkanonenboote '‘II.  Classe,  wird  man  durch 
eine  ähnliche  Erleichterung  noch  wesentlich  verbessern  können.  Man 
nehme  ihnen  eins  ihrer  beiden  Geschütze,  sodass  sie  bloss  einen  ge- 
zogenen 24pfünder  behalten , oder  ersetze  auch  diesen  durch  einen  ge- 
zogenen 12pfünder.  Dann  postire  man  dieses  Geschütz  nicht  am  Bug, 
sondern  dicht  vor  dem  Schornstein,  hinter  dem  Fockmast,  sodass  es  mehr 
in  die  Mitte  des  Schiffs  gerückt  wird'  und  die  Schraube  tiefer  im  Wasser 
liegen  lässt:  endlich  richte  man,  damit  dieses  Geschütz  nach  vorn  vollen 
Spielraum  hat  und  das  Fahrzeug  beim  Angriff  dem  Gegner  stets  ganz 
den  Bug  zuwenden  kann,  den  Fockmast  zum  Kiederlegen  nach  vorn 
ein,  rücke  ihn  etwas  weiter  vor  und  schaffe  dafür  das  Bugspriet  gänzlich 
ab,  indem  eine  Stagfock  den  Klüver  ersetzt  — überhaupt  wird  ja  die 
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Takelage  dieser  Fahrzeuge  nur  selten  benutzt.  Durch  eine  solche 
Aenderung  würde  das  Fahrzeug  bedeutend  handlicher  werden  und  auch 
der  Tiefgang  sich  infolge  der  Entfernung  des  Geschützes,  seiner  Munition 
und  der  dafür  nöthigen  Mannschaft  wahrscheinlich  bis  auf  5 Fuss  ver- 
mindern, was  um  so  wichtiger  ist,  als  diese  Fahrzeuge  eben  nur  an 
der  Küste  zu  brauchen  sind.  Neue  Fahrzeuge  dieser  Classe  aber  wird 
man  nicht  mehr  bauen  dürfen:  denn  auch  bei  leichter  Armirung  sind 
sie  nicht  seefähig  genug,  um  feindlichen  Holzschiffen  in  grösserer  Ent- 
fernung von  der  Küste  entgegenzutreten;  und  ^m  Panzerschiffe  hait  an 
der  Küste  abzuwehren^  fehlt  ihnen  die  Fähigkeit  ganz  schwere  Armirung 
zu  tragen.  Vielmehr  wird  man  statt  ihrer  für  letzteren  Zweck  Boote 
von  der  Art  der  englischen  „Staunch“  bauen  müssen,  die  wir  im  Ein- 
gang beschrieben,  und  die  einen  gezogenen  96pfünder  (effectiven  300- 
pfünder)  zu  tragen  vermögen. 

Was  die  Stationirung  unserer  Kanonenboote  angeht,  so  sollen  die- 
selben nunmehr  bei  Kappeln  an  der  Schlei  ihren  dauernden  Aufenthalts- 
ort bekommen;  doch  scheint  es  uns  noch  zweckdienlicher,  dieselben 
theilweise  in  Stralsund  zu  lassen,  theilweise  aber  sie  in  den  nordfriesischen 
(schleswigschen)  und  in  den  ostfriesischen  (hannöverschen)  Inseln  zu 
stationiren,  in  deren  engem  Fahrwasser  ihre  Kürze  und  ihr  geringer 
Tiefgang  mehr  nützt  als  irgend  wo  anders. 

Was  nun  die  neu  zu  erbauenden  Schiffe  dieser  Art  anlängt,  deren 
drei  Classen  wir  oben  beschrieben  haben , so  lässt  sich  erwarten , dass 
sie  den  englischen  Kanonenbooten  gleicher  Grösse  überlegen  sein  werden, 
weil  sie  durchweg  lauter  Pivotgeschütze  führen.  Ueberdies  werden 
dieselben  nicht  bloss  für  die  Küstenvertheidigung  im  Kriege  und  als 
Segelübungsschiffe  im  Frieden  bedeutenden  Nutzen  stiften , sondern 
namentlich  auch  für  den  Schutz  des  Handels  in  Ostasien  von  aller- 
höchstem Werthe  sein,  wo  grossen  Schiffen  ihres  Tiefgangs  wegen  der 
Zugang  zu  vielen  Ankerplätzen  verwehrt  ist.  Insbesondere  gilt  dies 
von  den  beiden  leichteren  der  drei  Classen,  den  neuen  Schrauben- 
dreimastschoonern  zu  3 Geschützen  und  den  Schraubenbriggs  zu  4 
Geschützen,  die  wir  für  den  Küstendienst  ebenso  wie  die  Schrauben- 
klipper (Barks,  zu  5 Geschützen)  mit  je  einer  Dampfbarkasse  ausgerüstet 
zu  sehen  wünschen,  d.  h.  einem  Boot  mit  einer  Doppelschrauben- 
maschine von  im  Ganzen  6 Pferdekraft  und  mit  einem  gezogenen 
Gussstahlvierpfünder  im  Bug.  Diese  Schiffe  werden  dann  im  Stande 
sein,  die  chinesischen  Piraten,  welchen  bis  jetzt  unsere  grossen  Schiffe 
nie  beikommen  konnten,  in  ihre  Schlupfwinkel,  ihre  seichten  Buchten 
hinein  und  die  Ströme  hinauf  zu  verfolgen,  ein  Dienst,  zu  dem  man 
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die  bisherigen  Schraubenkanonenboote  nicht  benutzen  konnte,  weil  der 
innere  Raum  so  beschränkt  ist,  dass  in  heissem  Klima  die  Gesundheit 
der  Mannschaft  gefährdet  werden  würde , und  dann  auch , weil  sie  zu 
klein  sind,  um  mit . Sicherheit  eine  so  weite,  oft  gefahrvolle  Reise  zu 
unternehmen.  Unter  Umständen  allerdings  würden  auch  die  kleinen 
Kanonenboote,  wie  wir  sie  jetzt  haben  (erster  Classe) , die  Reise  nach 
China  ebenso  gut  machen  können,  wie  kleine  Schooner  der  Handels- 
marine von  nicht  mehr  als  120  Tonnen  mit  einer  Bemannung  von  nur 
9 — 11  Köpfen  sie  oft  unternehmen;  aber  sie  würden,  wie  das  Beispiel 
des  „Frauenlob“,  allerdings  eines  Segelschooners,  gezeigt  hat,  dabei  doch 
nicht  sicher  genug  sein,  und  der  Staat  hat  doch  die  Pflicht,  in  Friedens- 
zeiten das  Leben  seiner  Mannschaften  nicht  ohne  Noth  aufs  Spiel  zu 
setzen.  Wenn  man  also  gefordert  hat,  dass  eine  Anzahl  unserer  jetzigen 
Schraubenkanonenboote  zum  Schutz  des  Handels  nach  Ostasien  gesandt 
werde,  so  können  wir  dieses  Yerlangen  nicht  als  berechtigt  anerkennen; 
und  gar  an  eine  Vermehrung  der  Mannschaft  auf  diesen  Fahrzeugen, 
die  kaum  für  die  jetzige  Bemannung  Platz  genug  haben,  „um  den 

Asiaten  zu  imponiren“,  ist  für  eine  Reise  in  tropische  Gegenden  gar 
nicht  zu  denken.  Uebrigens  würde  unseren  neuen  S ch rauben dreimast- 
schoonern  und  Schraubenbriggs  der  geringe  Tiefgang  auch  die  Möglich- 
keit gewähren,  kleinere  Reparaturen  fast  überall  mit  grosser  Leichtigkeit 
ausführen  zu  können,  ein  Vorzug,  der  grösseren  Schiffen  gänzlich 

abgeht.  Der  Dienst  in  jenen  Gegenden  würde  so  zu  organisiren  sein,  ^ 
dass  die  Flottille  für  Ostasien  aus  einem  halben  Dutzend  dieser  leichteren 
Fahrzeuge  und  einer  Leichten  Fregatte  (Gedeckten  Corvette)  als  Flaggen- 
schiff des  Commandirenden  bestände;  das  letztere  würde  dann  als 

receiving-sliip  dienen,  d.  h.  es  würde  in  fortwährender  Ablösung  einen 
Theil  der  Mannschaften  der  kleineren  Schiffe  an  Bord  nehmen,  um 

durch  den  Aufenthalt  in  der  hohen  luftigen  Batterie  ihre  Gesundheit 
wieder  zu  stärken,  die  durch  den  anstrengenden  Dienst  in  den  engen 
Räumlichkeiten  der  kleinen  Fahrzeuge  sonst  leiden  könnte,  wenn  auch 
nicht  so  sehr  und  so  schnell  wie  auf  den  jetzigen  kleinen  Kanonenbooten. 
Die  kleinen  Schiffe  könnten  ausserdem,  um  die  stürmische  Reise  zu  sparen, 
dauernd  10 — 12  Jahre  in  jenen  Gegenden  bleiben  und  nur  ihre  Mann- 
schaften würden  in  zweijährigen  Zeiträumen  wechseln  und  durch  die  eben 
so  oft  wechselnde  Gedeckte  Corvette  dorthin  bez.  zurück  befördert  werden. 

Obwohl  die  oben  gemachten  Vorschläge  zur  Erbauung  neuer  Glassen 
von  Kanonenbooten  auf  genauen  Berechnungen  beruhen  und  sich  auf 
das  Beispiel  ähnlicher  Schiffe  andrer  Seemächte  stützen,  würde  es  doch 
falsch  sein,  gleich  mit  Erbauung  einer  ganzen  Flotte  derartiger  Fahr- 
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zeuge  vorzugehen,  wie  es  beim  Bau  unserer  jetzigen  Kanonenboote 
geschehen  ist;  sondern  es  würden  zunächst  einige  wenige  Fahrzeuge 
jener  Art  zur  Probe  zu  bauen  sein,  da  die  Praxis  nur  zu  oft  andere 
Resultate  ergiebt  als  die  beste  Berechnung. 

Somit  geht  unser  definitiver  Vorschlag  dahin,  zunächst  von 
jeder  der  drei  bezeichn eten  Classen  neuer  leichter  Sclirau- 
benfahrzeuge  zwei  Schiffe  sofort  in  Angriff  zu  nehmen, 
zwei  von  jeder  Art  aus  dem  Grunde,  weil  zuweilen  zufällige  Einflüsse 
bei  dem  Bau  eines  einzelnen  Schiffes  trügerische  Resultate  ergeben. 
Befriedigen  die  neuen  Modelle  in  der  Praxis , so  wird  man  zunächst 
noch  zwei  weitere  Schraubenbriggs  zu  4 Geschützen  in  Angriff  zu 
nehmen  haben,  weil  diese  Classe  für  den  Schutz  des  Handels  in  China 
und  den  Dienst  als  Segelübungsschiffe  am  dringendsten  nöthig  ist,  und 
dann  erst  mit  weiteren  Bauten  in  allen  drei  Classen  vorzugelien  haben. 

Ausser  den  Schraubenluggern  mit  1 Geschütz,  60  Pferdekraft 
und  210  Tons  (den  umgeänderten  jetzigen  Kanonenbooten  11.  Classe), 
hätten  wir  dann  in  der  Marine  für  den  Dienst  an  den  Küsten  vier 
Classen  leichter  Schraubenfahrzeuge,  die  wirklich  seetüchtig  wären: 
Schraubenschooner  zu  2 Geschützen,  300  Tons,  80  Pferdekraft 
und  etwas  über  6 Fuss  Tiefgang  (die  umgeänderten  jetzigen  Kanonen- 
boote I.  Classe);  Schraubendreimastschooner  zu  3 Geschützen, 
400  Tons,  100  Pferdekraft  und  8 Fuss  Tiefgang;  S chräub  enbriggs 
zu  4 Geschützen,  600  Tons,  150  — 180  Pferdekraft  und  9 — 10  Fuss 
Tiefgang:  endlich  Schraubenklipper  (nach  russischer  Bezeichnung, 
oder  aber  Schraubensloops,  d.  h.  mit  Barktakelage)  zu  5 Geschützen, 
800  Tons,  200 — 250  Pferdekraft  und  12  Fuss  Tiefgang.  Während  so 
der  Tiefgang  der  verschiedenen  Classen  genügend  variirt,  um  in  flachen 
Gewässern  für  jede  Tiefe  möglichst  schnelle  Schiffe  zur  Verfügung  zu 
haben,  würde  diese  Flottille  ausserdem  den  Vorzug  einer  ziemlich  gleich- 
mässigen  Schnelligkeit  aller  Fahrzeuge  von  durchschnittlich  10  Knoten 
besitzen,  ein  Vorzug,  den  die  Franzosen  bei  ihrer  Panzerflotte  erstrebt 
und  wenigstens  so  weit  erreicht  haben,  dass  sie  den  Engländern  in 
dieser  Beziehung  weit  überlegen  sind,  indem  ihre  langsameren  Fahrzeuge 
nie  weit  Zurückbleiben  werden,  so  dass  selbst  bei  sehr  schneller  Fahrt 
ihre  Flotte  stets  sich  'Zusammenhalten  kann.  Und  wenn  auch  für 
Kanonenboote  dieser  Vorzug  nicht  so  viel  werth  ist,  wie  für  die  Schiffe, 
welche  in  der  Schlachtlinie  auftreten  sollen,  so  ist  es  doch  auch  für 
Kanonenbodt^^hwader  immerhin  nicht  ohne  Wichtigkeit,  wenn  die 
langsamsten  Fahrzeuge  hinter  den  schnellsten  nicht  viel  melir  als  um 
1 Knoten  Schnelligkeit  zurückstehen. 


Abschnitt  VIII. 

Die  Avisos  und  die  Transportschiffe  der  Norddeutschen  Flotte. 


Nach  Besprechung  derjenigen  ungepanzerten  Schraubenschiffe,  welche 
die  Gefechtsstärke  der  Flotte  ausmachen , kommen  wir  zu  den  beiden 
Classen,  welche  nicht  zum  Kampf  bestimmt  sind,  zu  den  Avisos  und 
den  Transportschiffen. 

Von  Avisos*)  besitzt Preussen  ausser  den  beiden  früher  besprochenen, 
für  den  Dienst  im  Gefecht  nicht  mit  Sicherheit  verwendbaren  Raddampfern 
,,Preussischer  Adler“  und  „Lorelei“,  von  denen  ersterer  früher  auch 
öfter  als  Transportschiff  gebraucht  wurde,  streng  genommen  kein  Schiff, 
das  als  eigentlicher  (Schrauben-)  Aviso  zu  bezeichnen  wäre. 

Aushilfsweise  indessen  ward  im  dänischen  Kriege  die  Königliche 
Schrauben-Dampf-Yacht  ,, Grille“,  160  Pferdekraft,  430  Tons  pr.,  als 
Aviso  benutzt,  welche  zu  diesem  Zweck  mit  2 gezogenen  12Pfündern 
auf  Deck  armirt  worden  war.  Die  ,, Grille“,  im  Jahre  1857  von  Normand 
im  Havre  gebaut  und  von  König  Friedrich  Wilhelm  IV.,  wie  man  sagt, 
nach  der  anmuthigen  Gestalt  des  gleichnamigen  Schauspiels  genannt,  ist 
eins  der  vortrefflichsten  Fahrzeuge  unserer  Marine  von  höchst  glücklich 
gewählten  Dimensionen:  ihre  Länge  in  der  Wasserlinie  beträgt  16874 
Fuss,  ihre  Breite  23  V4  Fuss,  ihr  Tiefgang  9 Fuss  und  der  Tonnen- 
gehalt 445  Tons  englisch  (fast  genau  die  Dimensionen  eines  altgriechischen 
Fünfreihenschiffs),  wobei  der  Preis  sich  auf  216155  Thlr.  belief  und 
die  Reparaturkosten  bis  Ende  1868  noch  34229  Thlr.  betragen.  Ihre 
Takelage  besteht  aus  drei  Masten  mit  einer  Stenge  und  einem  Gaffel- 
segel an  jedem,  und  einem  kurzen  Bugspriet,  und  ihr  Rumpf  ist  von 
solcher  Vorzüglichkeit  des  Baues,  dass  sie  überall,  wohin  sie  kam,  das 
grösste  Aufsehen  gemacht  hat.  Schon  ihre  Plankenverkleidung  war, 
namentlich  als  sie  neu  ankam,  so  vorzüglich  gezimmert  und  zusammen- 


*)  lieber  ihre  Verwendung  vgl.  die  nächsten  Seiten. 
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gefugt,  dass  man  die  Nähte  zwischen  den  Planken  in  einiger  Entfernung 
kaum  bemerken  konnte  und  geneigt  war,  die  Yacht  für  ein  eisernes 
Schiff  zu  halten;  auch  das  elegante  Oberdeck  mit  seinen  Mahagony- 
einlagen  und  den  glänzenden  Messing -Ventilatoren  (Windbüsen),  sowie 
die  ausgesuchte  Pracht  ihrer  Kajüten  überstrahlt  selbst  die  glänzenden 
ersten  Salons  transatlantischer  Dampfer.  Was  aber  gar  die  Formen 
des  schwarzen  Rumpfs  betrifft,  so  sind  dieselben  ganz  bewundernswürdig 
gewählt,  wie  man  dies  auf  der  Pariser  Ausstellung  von  1867  an  dem 
von  der  Firma  Normand  ausgestellten  Holzmodell  auch  hinsichtlich  des 
Theils  unter  Wasser  zu  sehen  Gelegenheit  hatte,  und  man  fängt  an  zu 
begreifen,  wie  dieses  kleine  Schiff  mit  einer  so  schwachen  Maschine  und 
noch  .nicht  181  Fuss  Länge  über  Deck  die  enorme  Schnelligkeit  hat 
erreichen  können,  die  es  auszeichnet,  indem  es  die  contractlichen  Be- 
dingungen um  fast  zwei  Knoten  überbot.  Mit  freudigem  Stolze  bemerkte 
dem  Verfasser  im  Havre  der  Erbauer  des  Schiffs,  Herr  Normand,  wie 
sein  lieber  ,^Grillon^'-  auch  den  schnellsten  englischen  Avisos,  den 
dispatcJi-vessels  „Salamis“  und  „Helicon“,  überlegen  sei,  die  beide  von 
ganz  gleichen  Dimensionen  und  mit  ganz  gleichen  Maschinen  ausgerüstet, 
vor  einiger  Zeit  den  Wettstreit  zwischen  der  alten  und  der  neuen  Form 
des  Bugs  der  Schiffe  zu  einem  gewissen  Abschluss  gebracht  hatten. 
Und  zwar  hatte  dabei  der  „Helicon“  mit  dem  ,,Pflugschaar“-Bug,  der 
unter  Wasser  vorspringt  wie  bei  den  Panzerschiffen,  und  hier  allerdings 
das  Fahrzeug  5 Fuss  länger  machte,  eine  Schnelligkeit  von  14,5  Knoten 
erreicht,  während  der  ,, Salamis“  mit  dem  gewöhnlichen  über  Wasser 
ausschiessenden  Bug  nur  13,3  Knoten  erreichte.  Beide  Schiffe  besassen 
aber  Maschinen  von  250  Pferdekraft  und  zwar  Radmaschinen  mit  Patent- 
schaufeln, die  stets  normal  ins  Wasser  eingreifen,  und  sie  hatten  ausser- 
dem eine  Länge  von  220  Fuss  (bei  28 Yg  Fuss  Breite  und  10 V2  Fuss 
mittlerem  Tiefgang),  während  die  Grille  eben  nur  eine  Schraubenmaschine 
von  160  Pferdekraft  und  nur  180,9  Fuss  Länge  (zwischen  den  Perpen- 
dikeln) hatte,  bei  24  Fuss  grösster  Breite  (IIV4  Fuss  Tiefe  im  Raum 
zwischen  Oberkante  Kiel  und  ünterkante  Deckbalken).  Allerdings  war 
so  das  Verhältniss  zwischen  Länge  und  Breite  der  „Grille“  fast  dasselbe 
(1:772)  wie  bei  den  englischen  Schiffen  (sonst  ist  1:4 — 5 das  gewöhn- 
liche bei  Kriegsschiffen)  — aber  die  absolute  Länge  und  Schwimmkraft 
der  englischen  Avisos  war  doch  bei  weitem  nicht  erreicht  und  die  Maschinen- 
stärke war  kaum  mehr  als  die  Hälfte  der  englischen,  und  doch  erlangte  sie 
gleiche  Resultate,  13  — 14  Knoten  und  nach  Herrn  Normands  Mittheilung 
unter  Umständen  sogar  gegen  15  Knoten.  Aus  diesen  Gründen  möchten  wir, 
obgleich  es  bekanntlich  keineswegs  sicher  ist,  dass  Schiffe,  die  ganz  nach  den- 

üraser,  Norddeutschlands  Seemacht.  ^ 
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selben  Linien  aber  bloss  in  grösserem  Maassstabe  gebaut  werden  wie  anerkannt 
vorzügliche  Läufer,  dasselbe  leisten,  dennoch  vorschlagen,  beim  Neubau 
von  Avisos  einmal  eine  solche  Probe  zu  machen,  d.  h.  ein  Schilf  dieser 
Art  nach  den  auf  225  Fuss  Länge  vergrösserten  bez.  nach  neuen  von  Nor- 
mand  zu  modificirenden  Rissen  der  Grille  zu  bauen  und  ihm  Zwillings- 
schraubenmaschinen von  zusammen  250  Pferdekraft  zu  geben.  Erreicht 
dieses  Schiff  keine  grössere  Geschwindigkeit  als  die  Grille,  so  kann  man 
ja  immer  noch  die  anderen  Avisos  genau  so  wie  die  „Grille“  als  deren 
Schwesterschiffe  (aber  mit  2 Schrauben  und  niedrigeren  Kesseln)  con- 
struiren.  Im  dänischen  Kriege  von  1864  hatte  die  „Grille“  mehrfache 
Gefechte  mit  grösseren  dänischen  Schiffen  zu  bestehen,  einmal  mit 
dem  Schraubenlinienschiff  „Skiold“  und  der  Schraubenfregatte  „Själland“ 
(Seeland)  bei  Jasmund  an  der  Ostseite  Rügens,  das  andere  Mal  mit  der 
Schraubenfregatte  ,,Tordenskiold“  an  der  Westseite  Rügens,  Das  erste 
Gefecht  verlief  resultatlos;  beim  zweiten  vertrieb  „Grille“  die  feindliche 
Fregatte  durch  28  Schüsse  ihrer  beiden  gezogenen  Zwölfpfünder  auf 
4000  Schritt  Distanz,  von  denen  wenigstens  3 Granaten  auf  dem  feind- 
lichen Schiffe  sprangen  (eine  im  Grossmars,  wo  viele  Leute  fielen  und 
das  Segel  in  Brand  geschossen  wurde).  Sie  hätte  sogar  noch  mehr 
leisten  können,  wenn  ihre  Kessel  nicht  theilweise  über  Wasser,  also 
ungeschützt  gelegen  hätten  und  ihre  Bordwände  kriegsmässig  stark  ge- 
baut gewesen  wären. 

Schon  vor  der  Erweiterung  der  preussischen  zur  norddeutschen 
Bundesflotte  war  es  durch  den  Flottengründungsplan  in  Aussicht  genom- 
men, 6 Avisos  mit  je  2 Geschützen  und  Maschinen  von  etwa  250 
Pferdekraft  zu  erbauen,  wobei  die  Kosten  für  jedes  Schiff  auf  225,000 
Thlr.  veranschlagt  waren.  Die  Functionen  der  Avisos  bei  einer  Flotte 
sind  sehr  mannichfaltig:  sie  werden  für  den  Depeschendienst  verwandt, 
für  Beobachtung  des  Feindes,  dem  sie  sich  durcli  ihre  grosse  Schnellig- 
keit leicht  entziehen  können,  ferner  für  Verbindung  der  Flotte  mit  den 
eignen  Häfen,  für  das  Schleppen  beschädigter  Schiffe  aus  dem  Gefecht^ 
für  Beförderung  von  Verwundeten  in  die  Lazarethe  u.  dgl.  Ihre  Geschütz- 
armirung  darf  natürlich  nicht  schwer  sein,  um  die  Schnelligkeit  nicht 
zu  beeinträchtigen:  wohl  aber  müssen  sie  im  Stande  sein,  gegen  die 
leichten  Geschütze  feindlicher  Avisos  sich  zu  vertheidigen,  und  sie  sollen 
deshalb  zweckmässigerweise  je  2 leichte  Geschütze  erhalten.  Dass  für 
unsere  Marine  der  Neubau  solcher  iVvisos  nöthig  ist,  wird  Niemand 
leugnen,  und  auch  dass  die  Zahl  derselben  auf  sechs  beschränkt  wurde, 
in  Rücksicht  auf  Benutzung  von  Dampfern  der  Handelsmarine  im  Kriegs- 
fälle, sowie  dass  sie  2 Geschütze  statt  des  einen  der  englischen  Schiffe 
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bekommen,  geringen  Tiefgang  erhalten,  und  der  Leichtigkeit  halber  von 
Eisen  gebaut  werden  sollten,  wird  man  nur  loben  können.  (Natürlich 
sollen  sie  nicht  gepanzert  werden,  wie  einige  Blätter  das  „eisern“  auf- 
gefasst  hatten,  sondern  sie  werden  aus  dünnen  Vs  völligen  Platten  wie 
Passagierdampfer  gebaut.)  Dagegen  scheint  uns  ihre  Grösse , d.  h.  der 
Tonnengehalt,  etwas  dürftig  bemessen : die  Schüfe  müssten  doch,  so  gut 
wie  die  englischen,  etwa  800  Tonnen  erhalten,  und  hinsichtlich  der 
Form  sagten  wir  schon,  dass  wir  die  Formen  der  „Grille“  wünschten, 
keineswegs  aber  den  Reed’schen  Pflugschaarbug,  wie  beim  ,, Helicon“,  der 
nothwendig  grosse  Bugwellen  aufwirft.  Am  wenigsten  gefällt  uns  aber, 
dass  man  die  Idee  nicht  ganz  von  der  Hand  gewiesen  hat , eventuell 
diese  Avisos  als  Raddampfer  zu  bauen , wie  die  englischen  „Helicon“ 
und  „Salamis“. 

Schon  oben  haben  wir  die  Gründe  auseinander  gesetzt,  weshalb  die 
Construction  der  Raddampfer  bei  Schiffen,  die  für  den  Kampf  selbst 
bestimmt  sind,  durchaus  unzweckmässig  ist : aber  nicht  minder  unzw^eck- 
mässig  erscheint  sie  uns  für  die  Avisos.  Der  Uebelstand  allerdings,  dass 
ein  Raddampfer  keine  reiche  und  schwere  Geschützausrüstung  tragen  kann, 
fällt  für  Avisos  nicht  sonderlich  ins  Gewicht,  da  dieselben  nicht  zum 
Fechten  bestimmt  sind,  sondern  nur  ein  paar  leichte  Geschütze  zum 
Signalisiren  und  zur  Vertheidigung  im  äussersten  Nothfall  führen  und 
im  Uebrigen  sich  auf  das  Entkommen  vermöge  ihrer  Schnelligkeit  und 
der  Stärke  ihrer  Maschinen  verlassen  müssen ; desto  gefährlicher  aber 
ist  für  sie  die  fehlende  Sicherung  der  Maschinerie  gegen  feindliche 
Kugeln.  Die  Avisodampfer  haben  durchaus  nicht  immer  ausser  Schuss- 
weite des  Feindes  zu  agiren:  sie  müssen  unter  Umständen  den 'im  Gefecht 
befindlichen  Schiffen  Befehle  überbringen  oder  beschädigte  Schiffe  aus 
dem  Gefecht  schleppen;  sic  können  bei  ihren  Recognoscirungen  sehr 
leicht  in  den  Fall  kommen,  mit  feindlichen  gleich  schnellen  Schiffen 
einige  Schüsse  zu  wechseln;  sie  können,  mit  Ueberbringung  einer  Nach- 
richt beauftragt , auf  einen  einzelnen  feindlichen  Kreuzer  stossen  , oder 
sogar,  wie  die  ,, Lorelei“  bei  Rügen,  aus  besonderen  Gründen  in  das 
Gefecht  gezogen  werden  — und  in  allen  diesen  Fällen  liegt  die  Gefahr 
nahe,  dass  ein  einziger  glücklicher  Schuss  des  Feindes  den  Aviso  sofort 
in  dessen  Hände  liefert,  wie  ja  auch  die  ,, Lorelei“  bei  Rügen  in  dieser 
Gefahr  schwebte,  bis  sie  sich  unter  Land  zurückzog.  Gegen  diese  Ge- 
fahr können  nach  unserer  Meinung  die  Vortheile  gar  nicht  in  Betracht 
kommen,  die  dem  Radaviso  eigen  sind,  die  Vortheile  geringeren  Tief- 
gangs und  einer  unter  Umständen  etwas  grösseren  Schnelligkeit.  Es  hat 
sich  nämlich  allerdings  in  der  Praxis  der  Ocean- Dampferlinien  heraus- 

8* 


116 


gestellt,  dass  im  Ganzen  die  Raddampfer,  welche  Patent  - Schaufelräder 
(feathering  wheels)  haben,  ein  wenig  schneller  sind,  als  die  Schrauben- 
dampfer, wenn  nämlich  die  See  nicht  so  bewegt  ist,  dass  immer  das 
Rad  der  einen  Seite  zu  tief  eintaucht,  das  der  andern  dagegen  in  der 
Luft  arbeitet.  Der  Grund  davon  liegt  natürlich  darin,  dass  die  Schau- 
feln directer,  rechtwinklig  gegen  das  Wasser  wirken,  während  im  Wesen 
der  Schraube  die  indirectere , so  zu  sagen  schräge  Bewegung  liegt. 
Ausserdem  aber  lassen  sich  kleine  Raddampfer  mit  geringerem  Tiefgang 
bauen , als  Schraubendampfer : denn  die  Räder  der  ersteren  bedürfen 
nur  einer  Eintauchung  von  kaum  mehr  als  2 Fuss,  um  ihre  volle  Kraft 
entwickeln  zu  können,  und  über  diese  Grenze  hinaus  ist  sonst  der  Tief- 
gang des  Schiffes  davon  gänzlich  unabhängig;  bei  Schraubenschiffen 
dagegen  von  der  Grösse,  wie  die  Avisos  projectirt  sind,  hat  man  wenig- 
stens 10  Fuss  Tiefgang  nöthig,  um  der  Schraube  einen  genügend  grossen 
Durchmesser  und  genügende  Flächenwirkung  zu  geben.  Der  geringe 
Tiefgang  ist  aber  allerdings  insofern  sehr  wichtig,  als  er  den  Fahrzeugen 
an  der  Küste  erlaubt,  über  Untiefen  hinweg  zu  fahren,  welche  andere 
Schiffe  mit  grossen  Umwegen  vermeiden  müssen.  Doch  auch  um  dieses 
Vortheils  willen  darf  man  die  Sicherung  der  Maschinen  vor  feindlichen 
Schüssen  nicht  beeinträchtigen. 

Nun  giebt  es  aber  eine  andere , neuere  Construction , welche  die 
Sicherheit  der  gewöhnlichen  Schraube  vor  Verletzung  durch  feindliche 
Kugeln  mit  der  Möglichkeit  eines  nicht  unbedeutend  geringeren  Tiefgangs 
vereinigt,  eine  Construction,  die  erst  vor  wenigen  Jahren  von  der  eng- 
lischen Firma  Dudgeon  zur  Anwendung  gebracht  worden  ist,  seitdem  aber 
sich  vielfach  bewährt  hat:  wir  meinen  die  ('onstruction  der  Zwillings- 
schraube. Der  preussische  Flottengründungsplan  fasst  die  Adoptirung 
dieser  Construction  für  die  Avisos  auch  ins  Auge , doch  nur  als  ferner 
liegende  Eventualität.  Nun  hat  aber  jene  Construction  seit  Aufstellung 
des  Plans  in  anderen  Marinen  immer  mehr  Eingang  gefunden  , nament- 
lich für  Panzerschiffe,  bei  denen  die  grössere  Leichtigkeit  der  Evolutionen 
so  sehr  in  das  Gewicht  fällt,  z.  B.  bei  dem  amerikanischen  Doppelthurm- 
schiff ,,Miantonomoh“  (vgl.  unten),  bei  den  französischen  vielgenannten 
Thurmwidderschiffen  ,,Lc  Taureau“  und  ,,Le  Belier“,  bei  dem  neuesten 
englischen  Panzerschiff  ,,Captain‘‘,  den  neuesten  Kanonenbooten  aller  Flotten, 
z.  B.  der  ,,Plover“-Classe  in  England,  und  gewissermassen  auch  bei  der 
britischen  Panzercorvette  ,, Penelope“  und  unsrem  ,, Prinz  Adalbert“’,  dem 
ehemaligen  „Cheops“*).  Man  wird  also  jetzt  wohl  kein  Bedenken  mehr 

*)  Vgl.  unsere  Vorschläge  hiiisielitlich  der  neu  zu  erbauenden  Kanonenboote. 
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haben  können,  das  erwähnte  neue  System  bei  den  Avisos  zur  Anwendung 
zu  bringen.  Bei  den  Zwillingsscbraubenschiffen  sind  statt  der  einen 
in  der  Mitte  des  Schilfs  genau  über  dem  Kiel  liegenden  Schraubenwelle 
zwei  Schraubenwellen  nebeneinander  vorhanden,  die  parallel  in  der 
rechten  und  in  der  linken  Hälfte  des  unter  Wasser  befindlichen  Schiffs- 
körpers liegen  und  von  zwei  verschiedenen  Maschinen  bewegt  werden. 
Auf  jeder  Seite  der  schmalen  senkrechten  Holzwaiid,  in  welche  der 
Schiffskörper  unter  Wasser  hinten  ausläuft  und  an  deren  Ende  das 
Steuerruder  in  Angeln  hängt,  tritt  eine  Welle  aus  der  Schiffswand  her- 
aus, geht  mit  ihrem  hintersten  Ende  durch  einen  Eisenring,  der  nach 
oben  und  nach  innen  mit  der  Schiffswand  durch  je  einen  starken  Eisen- 
bügel verbunden  ist,  und  trägt  dicht  hinter  diesem  Ringe  die  frei  im 
Wasser  schwebende  Schraube. 

Die  Vortheile  des  Zwillingsschraubensystems  sind  nun  sehr  bedeu- 
tend. Erstens  vermag  das  Schiff,  weil  die  stossende  Kraft  auf  der  Seite 
liegt,  wenn  es  bloss  eine  Schraube  wirken,  die  andere  aber  stehen  oder 
sogar  rückwärts  arbeiten  lässt,  in  einem  viel  kürzeren  Kreise  zu  wenden, 
als  Schiffe  mit  Einer  Schraube,  was  namentlich  in  engem  Fahrwasser 
von  höchster  Bedeutung  ist.  Sodann  haben  Schrauben  von  nur  halb 
so  grosser  Fläche  als  gewöhnliche  Schiffsschrauben  natürlich  einen  weit 
kleineren  Durchmesser : sie  gestatten  also  dem  Schiffe  entweder  einen 
weit  geringeren  Tiefgang,  oder  aber  sie  lassen  sich,  wenn  der  Tiefgang 
ebenso  gross  bleiben  soll  äls  beim  Einschraubenschiff,  viel  tiefer  unter 
dem  Wasserspiegel  anbringen,  so  dass  die  Schnelligkeit  vermöge  des 
grösseren  Gegendruckes,  der  bedeutend  kräftiger  ist  als  bei  Raddampfern, 
ausserordentlich  wächst.  Schliesslich  sind  natürlich  die  Maschinen  und 
Schrauben  dieser  Construction  vor  feindlichen  Schüssen  ebenso  sicher  oder 
eigentlich  noch  sicherer  als  bei  gewöhnlichen  Schraubenschiffen,  da  sie  auch 
ganz,  aber  noch  tiefer  unter  Wasser  liegen:  der  Nachtheil  aber,  dass  die 
Schraube  und  der  Schraubenschaft  etwas  mehr  der  See  exponirt  ist  als  beim 
Einschraubensystem  — was  man  der  Zvvillingsschrauben- Construction  vor- 
geworfen hat  — dürfte  gerade  bei  den  Avisos,  die  ja  ausserdem  kleinere 
Schiffe  sind,  weniger  ins  Gewicht  fallen.  Endlich  wird,  falls  eine  Schraube 
oder  Maschine  beschädigt  ist,  die  Fortsetzung  der  Fahrt  durchaus  nicht 
verhindert.  Bei  grösseren  Schiffen  leidet  allerdings  entweder  die  zweck- 
mässige Gestaltung  des  Hinterschiffs  hinsichtlich  der  Schnelligkeit  und 
der  Solidität,  sobald  man  zwei  verschiedene  Kiele  und  Spiegel  neben- 
einander construirt,  oder  aber  die  Schrauben  werden  zu  sehr  exponirt: 
und  deshalb  baute  man  bisher  keine  grossen  Schiffe  mit  Zwillings- 
schrauben — erst  bei  den  allerneuesten  grossen  Schiffen  haben  die 
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Engländer  Zwillingsschraiiben  angewandt.  Bei  kleineren  Fahrzeugen 
aber  ist  im  letzteren  Fall  die  Entfernung  der  Schraubenaxen  vom 
Hintersteven  nur  gering,  die  Solidität  leidet  nicht,  wie  die  Zwillings- 
schraubenkanonenboote und  Dampfbarkassen  beweisen , und  wir  würden 
es  also  entschieden  für  das  Beste  halten,  die  neuen  Avisos  als  eiserne 
(d.  h.  natürlich  nicht  gepanzerte)  Zwillingsschraubendampfer  nach  dem 
oben  besprochenen  modificirten  Modell  der  „Grille“  mit  einer  Armirung 
von  2 gezogenen  Zwölf-  oder  Vierundzwanzigpfündern  zu  bauen.  Sollten 
sich  bei  der  Probefahrt  des  ersten  Schiffes  durch  die  Zwillingsschrauben 
noch  besondere  Nachtheile  herausstellen , dann  bleibt  immer  noch  die 
Möglichkeit,  die  anderen  mit  einer  gewöhnlichen  Schraube  zu  versehen. 

Wenn  England  die  obengenannten  neueren  Avisos  oder  dispatcli- 
vessels  „Salamis“  und  ,, Helicon“  als  Raddampfer  gebaut  hat,  so  kann 
dieses  Beispiel  gegenüber  den  oben  hervorgehobenen  Nachtheilen  für 
unsere  Marine  doch  nicht  massgebend  sein,  besonders  da  jene  Schiffe 
hauptsächlich  zum  Dienst  im  Frieden  bestimmt,  und  ausserdem  als  Ex- 
periment gebaut  worden  sind,  und  da  ferner  der  englischen  Admiralität 
viele  kleinere,  als  Avisos  verwendbare  Schraubendampfer  zur  Verfügung 
stehen,  so  dass  sie,  wo  der  Aviso  irgend  Gefahr  läuft,  auf  feindliche 
Schiffe  zu  stossen,  ein  anderes  vor  Schüssen  gesichertes  Schiff  zu  ver- 
wenden vermag;  überhaupt  ist  sclavische  Nachahmung  der  englischen 
Einrichtungen  zu  vermeiden.  Bei  der  Norddeutschen  Marine  dagegen, 
mit  ihrer  beschränkten  Auswahl,  müssen  alle  Avisos  im  Stande  sein, 
ohne  allzugrosse  Gefährdung  auch  da  ihre  Fahrten  zu  machen , wo  ein 
Zusammenstoss  mit  feindlichen  Kriegsschiffen  möglich  ist.  Da  man  sicher 
darauf  rechnen  darf,  dass  im  Kriege,  wo  ja  aller  Verkehr  stockt,  eine 
genügende  Anzahl  Dampfer  der  Handelsmarine  zum  Avisodienst  zu  er- 
langen sein  wird  (die  allerdings  in  der  allerersten  Zeit  während  ihrer 
Armirung  noch  nicht  disponibel  sein  würden),  so  mag,  wie  schon  oben 
gesagt,  auch  für  die  erweiterte  Norddeutsche  Flotte  die  Zahl  von  6 
Avisos  vorläufig  genügen  und  die  pecuniären  Mittel  lieber  auf  Beschaf- 
fung von  mehr  Gefechtsschiffen  verwandt  werden.  Jene  neuen  Avisos 
aber  werden,  wie  gesagt,  am  zweckmässigsten  als  leichte  eiserne  Zwil- 
lingsschraubendampfer nach  dem  auf  225  Fuss  Länge  vergrösserten 
Modell  der  Grille,  also  als  Schiffe  von  etwa  800  Tons,  250  Pferdekraft 
und  einer  Armirung  von  2 gezogenen  Zwölfpfündern  oder  Vierund- 
zwanzigpfündern zu  bauen  sein. 
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Was  die  Transportschiffe  anbetrifft,  so  hat  man  im  Wesent- 
lichen zwei  Arten  derselben  zu  unterscheiden:  die  eigentlichen,  wie 
Passagierdampfer  gebauten  Transportschiffe  für  die  Beförderung  von 
Mannschaften  und  Pferden,  im  Kriege  auch  für  den  Transport  von  Ma- 
terial bestimmt,  grosse  Schiffe,  deren  Länge  in  der  englischen  und  der 
französischen  Marine  oft  die  der  Linienschiffe  übertrifft,  und  dann  Trans- 
portschiffe für  Material,  wie  Kohlen,  Munition,  Geschütze  u.  s.  w.  im 
Frieden,  Fahrzeuge,  die  besonders  in  der  französischen  und  der  öster- 
reichischen Marine  beliebt  und  ganz  wie  gewöhnliche  Schooner  und 
Briggs  der  Handelsmarine  gebaut  und  getakelt  sind,  von  denen  sie  sich 
im  Aeusseren  gar  nicht  unterscheiden,  Fahrzeuge  der  letzteren  Classe 
fehlen  in  der  Norddeutschen  Marine  ganz,  und  wir  halten  sie  auch  nicht 
für  nöthig,  da  es  rationeller  ist,  wenn  der  Staat  den  Verdienst  solcher 
Material  - Transporte  den  Privaten  zuwendet  und  seine  Fahrzeuge  nicht 
von  Zeit  zu  Zeit  müssig  liegen  hat.  Braucht  er  im  Kriegsfall  Fahr- 
zeuge dieser  Art,  so  stehen,  namentlich  bei  einer  so  bedeutenden  Handels- 
marine wie  Deutschland  sie  hat,  wegen  der  Stockung  des  Handels  stets 
mehr  Schiffe  zu  Gebote  als  man  verwenden  kann.  Was  dagegen  die 
Truppentransportschiffe  anlangt,  so  ist  von  den  Schiffen  dieser  Art, 
deren  Bau  beabsichtigt  wird,  bereits  eins  fertig  und  schon  längere  Zeit 
im  Dienste.  Es  ist  dies  der  „Rhein“,  ein  eiserner  (aber  natürlich 
nicht  gepanzerter)  und  nicht  armirter  Schraubendampfer  von  50  Pferdekraft 
und  280  Tons  englisch,  dessen  Länge  in  der  Wasserlinie  140  Fuss  be- 
trägt, bei  einer  Breite  von  19  Fuss  und  einem  Tiefgang  von  8Y2  Fuss. 
Gebaut  ist  er  in  5 Monaten  von  der  Maschinenbauanstalt  „Vulkan“  (am 
linken  Oderufer  unterhalb  Stettin  gelegen),  wo  er  nach  seiner  Probe- 
fahrt am  13.  October  abgenommen  wurde,  gegen  einen  Kaufpreis  von 
43000  Thlr.,  zu  dem  bis  Ende  1868  noch  613  Thlr.  Reparaturkosten 
kamen.  Der-  oben  mehrfach  erwähnte  Gründungsplan  hatte  für  die 
preussische  Flotte,  selbst  ehe  sie  Aussicht  hatte,  sich  zur  Norddeutschen 
Flotte  zu  erweitern,  doch  den  Bau  von  vier  solcher  Schiffe  in  Aussicht 
genommen.  Dass  man  dafür  die  Eisen construction  wählte,  um  die  Schiffe 
leichter  und  billiger  zu  machen,  und  dass  man  sie  als  Schraubenschiffe 
mit  nicht  allzu  niedriger  Takelage  zu  bauen  beschloss,  damit  sie  auf 
ihren  Fahrten  möglichst  viel  die  Segel  gebrauchen  können,  das  kann 
nur  gebilligt  werden.  Eher  ist  es  fraglich , ob  hier  der  gewöhnliche 
Schraubenbrunnen  praktisch  ist,  in  welchem  bei  den  gewöhnlichen 
Schraubenschiffen  während  des  Segelns  die  Schraube  in  die  Höhe  ge- 
wunden wird,  und  der  natürlich  ein  sehr  breites  und  überhängendes 
Hinterschiff  erfordert,  in  dem  die  aufgewundene  Schraube  sich  birgt. 
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aber  das  Heck  sehr  beschwert.  Zweckmässiger  wäre  vielleicht  die  Con- 
struction  mit  einziehbarer  Schraube  {helice  rentrant)^  wie  sie 
1867  auf  der  Pariser  Ausstellung  an  einem  niederländischen  Modell  zu 
sehen  war,  und  wie  wir  sie  auch  an  einer  Fregatte  in  Cherbourg  be- 
merkt haben.  Die  Schraube  ist  von  der  Form  der  zweiflügeligen  fran- 
zösischen Kriegsschiffsschraube,  d.  h.  genau  von  der  Form  zweier  über- 
all gleich  breiter  Windmühlflügel,  und  ausserdem  so  eingerichtet,  dass 
sie,  wenn  ihre  Flügel  in  senkrechte  Lage  gebracht  sind,  auf  der 
Schraubenaxe  selbst  nach  der  Mitte  des  Schiffs  zu  sich  schieben  lässt. 
Die  senkrechte  Wand,  welche  von  dem  breiten  mittleren  Theile  des 
Schiffs,  der  sich  allmälig  nach  hinten  verengert,  unter  dem  Hinterschiff 
bis  zum  Ruderpfosten  geht  und  bei  Holzschiffen  durch  das  hintere  Todt- 
holz  gebildet  wird,  ist  dann  hohl  construirt,  ihre  beiden  Seitenwände 
stehen  etwas  mehr  auseinander  als  die  Breite  der  Schraubenflügel  be- 
trägt , und  die  Schraube  birgt  sich  so , wenn  sie  nach  vorn  gezogen 
wird,  in  diesem  Theil,  welchen  bei  Holzschiffen  das  Todtholz  einnimmt. 
(Uebrigens  können  natürlich  eben  so  gut  die  beiden  Flügel  der  Schraube 
doppelt  sein , d.  h.  aus  zwei  ganz  gleichen , parallel  hintereinander  auf 
der  Axe ' stehenden  Platten  bestehen,  wie  auf  allen  neuerdings  erbauten 
französischen  Kriegsschiffen,  z.  B.  der  „Alma“).  Bei  dieser  Construction 
ist  natürlich  die  horizontale  Bewegung  der  Schraube  weit  leichter  zu 
bewerkstelligen  als  ein  senkrechtes  Heben  derselben;  ihr  Gewicht  kommt 
mehr  nach  der  Mitte  des  Schiffs  zu  und  bleibt  unter  Wasser  als  Balance 
gegen  den  Segeldruck;  das  Hinterschiff  braucht  nicht  mehr  überhängend*) 
gebaut  zu  werden,  und  sein  Obertheil  wird  nicht  mehr  übermässig  be- 
schwert, und  man  kann  dann  dem  Hinterschiff  die  scharfkantige,  dem 
Bug  ähnliche  Gestalt  geben,  wie  bei  den  französischen  Panzerschiffen, 
wo  sie  dem  Fahrzeug  gegen  Wellen,  die  von  hintenher  kommen,  eine 
so  enorme  Stärke  und  Sicherheit  verleiht. 

Die  Zahl  der  neu  zu  erbauenden  Transportschiffe  hatte  man,  wie 
gesagt,  mit  Rücksicht  auf  Heranziehung  von  Schiffen  der  Kauffahrtei- 
marine auf  vier  festgesetzt,  eine  Zahl,  die  auch  für  die  Verbindung 
der  einzelnen  Häfen  im  Frieden  untereinander  und  mit  den  Kriegs- 
schiffen auf  hoher  See,  für  die  Zuführung  von  Munition,  Kohlen,  Pro- 
viant, Wasser  u.  s.  w.  für  die  auf  hoher  See  stationirten  oder  feind- 
liche Häfen  blockirenden  Geschwader  im  Kriege  durchaus  wünschenswerth 
ist;  ausserdem  fasste  der  Flottengründungsplan  als  Zweck  dieser  Trans- 


*)  Deckung  des  liudcrs  und  der  Schraube  durch  diese  Bauart  wie  bei 
Panzerschiffen  gegen  Anrennen  ist  hier  beim  Transportschiff'  nicht  uothig. 
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portschiiFe  namentlich  die  Ueberführung  von  Landungstruppen  für  den 
Angriff  feindlicher  Küsten,  oder  andrerseits  für  die  Besetzung  von  Colo- 
nieen  ins  Auge.  Diese  Transportschiffe  sollen  durchschnittlich  800  Tonnen 
Lastigkeit  und  eine  Schraubenmaschine  von  200  Pferdekraft  neben  einer 
Armirung  von  4 leichten  Geschützen  führen.  Doch  erscheint  uns  ein 
grösseres  Fassungsvermögen  derselben  (Tragfähigkeit  mit  Einrichtungen 
für  den  Transport  von  Truppen)  wünschenswerth , und  wenn  Deutsch- 
land auch  jetzt  noch  keine  so  grossen  Transportdampfer  braucht  wie 
die  englisclien  ,,Serapis“  und  ,,Euphrates“  von  4000  Tons  oder  die 
grossen  mit  zwei  weissen  Batteriestreifen  geschilderten  Transportdampfer 
Frankreichs  von  der  Länge  der  Linienschiffe  (z.  B.  ,,Nievre“,  „Durance“, 
„Calvados“),  so  halten  wir  doch  eine  Grösse  von  1200  Tons  mit 
Maschinen  von  etwa  240  Pferdekraft  für  geboten , ohne  dass  jedoch 
durch  diese  Vergrösserung  der  Tiefgang  wachsen  darf.  Diese  Dampfer 
sollen  nun  nach  den  Bestimmungen  des  Flottengründungsplanes  sehr 
zweckmässiger  Weise  neben  ihrer  Maschine  eine  hohe  volle  Takelage 
bekommen,  um  bei  günstigem  Winde  immer  segeln  und  Kohlen  sparen 
zu  können.  Die  Wahl  der  Construction  als  Schraubenschiffe  hat  übrigens 
nicht  bloss  den  Yortheil,  das  Segeln  und  die  Anwendung  der  „einzieh- 
baren Schraube“  zu  gestatten,  sondern  von  gleichem  oder  noch  grösserem 
Werth  ist  hierbei  die  Sicherheit  vor  Beschädigungen  der  Maschinerie 
durch  feindliche  Schüsse,  da  solche  Transportschiffe,  selbst  wenn  sie 
von  Kriegsschiffen  escortirt  werden,  doch  immer  noch  in  die  Lage 
kommen  können,  vom  Feinde  beschossen  zu  werden.  Aus  Gründen  der 
Oekonomie  will  der  Flottengründungsplan  diese  Transportschiffe  aus 
Eisen  erbauen ; doch  ist  hierbei  wohl  zu  erwägen  , ob  nicht  die  Con- 
struction als  Compositionsschiffe , mit  eisernem  Gerippe  und  hölzerner 
Beplankung  nebst  Kupferung  unter  der  Wasserlinie,  bei  diesen  Fahr- 
zeugen ausser  gleicher  Leichtigkeit  des  Schiffskörpers  noch  sonst  grössere 
Vortheile  gewähren  würde,  namentlich  mit  Bücksicht  auf  die  Gesund- 
heit der  Truppen,  welche  transportirt  werden  sollen,  vollends  wenn  man 
etwa  später  Truppen  nach  tropischen  Colonieen  überzuführen  hätte,  und 
ferner  auch  hinsichtlich  der  Schnelligkeit,  die  bei  eisernen  Schiffen  durch 
das  Bewachsen  des  Bodens  mit  Muscheln  und  Seegras  oft  erheblich  ab- 
geschwächt wird.  Eins  dieser  Transportschiffe,  allerdings  von  geringeren 
Dimensionen,  ist,  wie  erwähnt,  in  der  Maschinen-  und  Schiffsbauanstalt 
, .Vulkan“  bei  Stettin  bereits  vollendet  worden;  es  ist  hiermit  der  so 
viel  ersehnte  Anfang  gemacht,  auch  die  einheimische  Eisenindustrie  zum 
Bau  von  Schiffen  heranzuziehen , während  der  Bau  von  Panzerschiffen 
im  Inlande  allerdings,  allen  entgegeiistehenden  Behauptungen  zum  Trotz, 
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noch  nicht  möglich  ist,  da  die  deutschen  Walzwerke  bis  jetzt  noch 
nicht  im  Stande  sind,  4^2  — 8 Zoll  dicke  oder  noch  dickere  Panzer- 
platten herzustellen.  Hoffentlich  wird  dies  aber  binnen  einiger  Zeit 

der  neuen  Gesellschaft  gelingen,  welche  sich  vor  wenigen  Jahren,  vor- 
läufig mit  einer  Million  Thaler  Actiencapital , constituirt  hat  und  ihre 

Etablissements  in  Gaarden  bei  Kiel  fortwährend  erweitert. 


Abschnitt  IX. 

Technischer  Wettkampf  des  Panzers  und  der  Artillerie. 


Eine  Beschreibung  der  Norddeutschen  Panzerschiffe,  welche  den 
Leser  nicht  bloss  über  Aeusserlichkeiten , sondern  über  die  wahre  Be- 
deutung und  den  Werth  dieser  Fahrzeuge  hinreichend  orientiren  soll, 
lässt  sich,  wie  wir  schon  oben  bemerkten,  nur  in  der  Weise  geben,  dass 
zuerst  die  Panzerfrage  im  Allgemeinen  betrachtet  wird,  und  dass  ferner 
die  verschiedenen  Typen  von  Panzerschiffen,  welche  überhaupt,  auch  in 
anderen  Flotten,  existiren,  bei  der  Beschreibung  unserer  Schiffe  in  Ver- 
gleichung gezogen  werden.  Da  indessen  eine  Besprechung  aller  einzelnen 
Proben  der  Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen  Panzer  und  der  ver- 
schiedenen Geschütze  unsre  Leser  zu  weit  ins  Detail  einführen  würde, 
wollen  wir  uns  an  dieser  Stelle  mit  der  Erörterung  der  Hauptgrund- 
züge der  Panzerfrage  begnügen,  deren  Auftauchen  eine  so  jähe  Revo- 
lution im  gesammten  See-Kriegswesen  hervorgerufen  hat. 

Wie  die  Einführung  der  gezogenen  Geschütze,,  so  haben  wir  auch 
die  Einführung  der  Panzerschiffe  bekanntlich  dem  gegenwärtigen  Kaiser 
der  Franzosen  zu  verdanken,  der  die  Idee  des  Obersten  Paixhans,  eines 
durch  die  Erfindung  der  Bombenkanonen  berühmt  gewordenen  Artilleri- 
sten, zuerst  zur  praktischen  Ausführung  brachte.  Zwar  kommen  einzelne 
Beispiele  von  Bekleidung  der  Schiffe  mit  Metallplatten  gegenüber  Brand- 
geschossen schon  in  früherer  Zeit  vor  — so  kannte  das  Mittelalter  eine 
bleigepanzerte  Galeere,  und  auch  die  schwimmenden  Batterien,  welche 
bei  der  berühmten  Belagerung  gegen  Gibraltar  gebraucht  wurden,  sollen 
nach  einigen  Quellen  zum  Theil  durch  Metall  geschützt  gewesen  sein. 
Aber  die  allgemeine  Einführung  des  Eisenpanzers  für  die  gewöhnlichen 
Kriegsfahrzeuge  und  zwar  nicht  bloss  für  Schwimmende  Batterieen,  son- 
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dem  auch  für  seefähige  Schiffe  (sea-going  ships)  ist  doch  ausschliesslich 
dem  Kaiser  Napoleon  III.  zu  verdanken. 

Das  Bedürfniss , Kriegsschiffe  zu  panzern , hat  sich  überhaupt  erst 
im  zweiten  Drittel  dieses  Jahrhunderts  geltend  gemacht.  Es  würde 
nämlich  ein  Irrthum  sein,  zu  glauben , dass  man  auf  die  Idee  der  Pan- 
zerung gekommen  sei,  um  die  Schiffe  gegen  Schüsse  schlechthin  zu 
sichern.  Das  Werfen  von  Bomben  oder  Granaten  aus  Mörsern  oder 
Haubitzen  hat  Schiffen  gegenüber  zu  wenig  Chancen  für  Treffen  des 
Ziels,  als  dass  mau  es  überhaupt  in  Anwendung  brächte,  und  das  Ein- 
schlagen einer  Vollkugel,  das  im  schlimmsten  Fall  nur  wenig  Leute 
von  der  Besatzung  kampfunfähig  machen  kann,  schadet,  selbst  wenn  es 
in  der  gefährlichsten  Gegend,  zwischen  Wind  und  Wasser  d.  h.  in  der 
Wasserlinie  seihst  erfolgt,  dem  Schiffe  im  Grunde  nicht  übermässig  viel. 
Bekanntlich  ist  das  Loch,  welches  die  Kugel  hinterlässt,  bedeutend  kleiner 
als  ihr  Querschnitt,  weil  das  zähe  Eichenholz  sofort  nach  dem  Schüsse 
sich  wieder  zusammenzieht  — wir  haben  selbst  auf  der  ,, Nymphe“  nach 
dem  Gefecht  bei  Jasmund  ein  Loch  in  den  Beilings  gesehen,  das,  ob- 
gleich durch  eine  SOpfündige  Kanonenkugel  gerissen,  dennoch  nicht  viel 
grösser  war  als  ein  Thaler.  Hat  nun  die  Schiflfswand  ein  solches  Leck 
durch  eine  Yollkugel  in  der  Nähe  der  Wasserlinie  erhalten,  so  wird 
einfach  durch  Mannschaften,  die  in  einem  Gange  stationirt  sind,  welcher 
innen  längs  der  Schiflfswand  ringsherum  in  der  Höhe  der  Wasserlinie 
frei  gelassen  ist,  ein  bereit  gehaltener  Pfropfen  in  das  Loch  geschlagen 
und  von  innen  befestigt,  und  hierdurch  ist  das  Schiff  vollkommen  in  den 
Stand  gesetzt,  das  Gefecht  fortzusetzen  und  später  ‘den  nächsten  Hafen 
zu  erreichen,  wo  eine  gründliche  Beparatur  sich  ausführen  lässt.  In 
dieser  Weise  ist  man  ohne  jeden  Naclitheil  Jahrhunderte  lang  verfahren, 
in  dieser  Weise  haben  die  Holzschiflfe  oft  ,, durchlöchert  wie  ein  Sieb“ 
Schlachten  wie  bei  Abukir,  Trafalgar  und  Navarin  geschlagen,  ohne  dass  je 
eine  Aenderung  als  nöthig  befunden  worden  wäre.  Selbst  die  glühend  ge- 
machten Kugeln,  wie  sie  bei  der  denkwürdigen  Belagerung  Gibraltars 
zur  Anwendung  gebracht  und  wie  sie  später  aueli  dem  dänischen  Linien- 
scliiff  ,. Christian  YHI.“  bei  Eckernförde  so  verderblich  wurden  , änderten 
dieses  Verfahren  nicht.  Wenn  fortan  die  Kriegsschiffe  auch  Landbatterieen 
gegenüber  sich  mel)r  in  Acht  zu  nehmen  hatten,  so  waren  sie  doch  in 
iliren  Actionen  gegen  eine  andre  Flotte  durchaus  nicht  behindert,  da 
die  Anstalten  zum  Glühendmachen  ganzer  Eisenkugeln  sich  nicht  ohne 
Gefahr  auf  Schiffen  an  bringen  Hessen . 

IHne  ganz  andere  AVichtigkeit  aber  erhielt  die  Deckung  des  Schiffs 
mit  der  Erfindung  der  Bomben-  oder  Granatkanonen  (Paixhans)  d.  h. 
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Geschützen , die  nicht  wie  die  bisherigen  die  Hohlgeschosse  bloss  im 
hohen  Bogen  zu  werfen,  sondern  dieselben  in  ziemlich  gerader  Linie 
mit  voller  Percussionskraft  auf  das  feindliche  Schiff  zu  schi essen  ver- 
mochten, was  früher  nur  mit  Vollkugeln  möglich  war.  Von  jetzt  ab 
war  man  im  Stande,  Hohlgeschosse,  die  nicht  selbst  glühend,  aber  mit 
flüssigem  Eisen  gefüllt  waren,  auf  das  feindliche  Schiff  so  zu  schiessen, 
dass  sie  gerade  in  der  Schiffswand  zersprangen  und  ihren  glühenden 
Inhalt  zwischen  die  Rippen  desselben  ergossen  , wodurch  es  rettungslos 
dem  Untergang  durch  Feuersbrunst  überliefert  ward.  Und  auch  wenn 
man  von  diesen  Kugeln  mit  Füllung  von  geschmolzenem  Metall,  als  nur 
in  einzelnen  Fällen  anwendbar,  vollkommen  absieht,  blieb  immer  noch 
eine  andere  nicht  weniger  furchtbare  Gefahr  übrig.  Die  gewöhnlichen 
Geschosse  der  Bombenkanonen  und  ebenso  aller  gezogenen  Kanonen 
nämlich , welche  nur  mit  einer  Sprengladung  von  Pulver  gefüllt  sind, 
haben  die  Eigenthtimlichkeit , dass  sie , gerade  während  sie  die  Schiffs- 
wand durchbohren,  auch  zerspringen,  und  dadurch  nicht  bloss  gewöhn- 
lich eine  sehr  grosse  Anzahl  von  Leuten  kampfunfähig  machen,  sondern 
auch  ein  so  furchtbar  grosses  Leck  reissen,^  dass,  wenn  der  Einschlags- 
punkt nahe  der  Wasserlinie  des  Schiffs  ist,  das  Wasser  unaufhaltsam 
Strom  weise  hereinschiesst  und  das  ganze  Schiff  zum  Sinken  bringt.  In 
dieser  Weise  wurde  der  Conföderationskaper  ,, Alabama“  durch  ein 
Sprenggeschoss  der  Unions  - Schraubensloop  ,,Kearsarge“  in  den  Grund 
gebohrt,  und  in  gleicher  Weise  erhielt  die  dänische  Schrauben-Fregatte 
., Niels  Juel“  im  Seegefecht  bei  Helgoland  von  einem  preussischen 
Schraubenkanonenboot  I.  Classe  ein  Sprenggeschoss , das  ein  Leck  von 
17  Quadratfuss  gerissen  haben  soll  und  das  Schiff  dem  Untergange  ganz 
nahe  brachte.  Die  Sprenggeschosse  der  Bombenkanonen  und  der  ge- 
zogenen Geschütze  bedrohten  also  nicht  mehr  bloss  das  Leben  einzelner 
Leute  oder  die  Wirksamkeit  eines  einzelnen  Geschützes,  sondern  ein 
einziges  dieser  Geschosse  konnte  das  ganze  Schiff  mit  allem,  was  darauf 
war,  total  vernichten.  Gegen  diese  unerhörte  Gefahr  musste  man  die 
Schiffe  um  jeden  Preis,  selbst  auf  Kosten  ihrer  Seefähigkeit  zu  schützen 
suchen,  und  so  entstand  der  Gedanke  der  Panzerung,  der  zunächst  an 
Belagerungsfahrzeugen  zur  Ausführung  gebracht  werden  sollte. 

Es  war  in  der  Zeit  des  Krimkrieges,  als  die  französische  Regierung 
3 gepanzerte  Schwimmende  Batterieen,  die  ersten  ihrer  Art,  nach  dem 
Schwarzen  Meere  sandte , die  sich  zunächst  gegen  die  kleine  russische 
Festung  Kinburn  erproben  sollten.  Da  man  stark  daran  zweifelte,  dass 
JP ahrzeuge  von  feinem,  scharfem  Bau  die  nöthige  Tragfähigkeit  für  einen 
schweren  Eisenpanzer  haben  würden , hatte  man  den  Schwimmenden 
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Batterieen  eine  sehr  bauchige  und  volle  Form  gegeben,  die  namentlich 
vorn  und  hinten  nicht  spitz,  sondern  ganz  rundlich  zulief  und  die  es  so 
allerdings  ermöglichte,  dass  die  Fahrzeuge  den  aus  — 4zölligen 

Eisenplatten  und  einer  26zölligen  Lage  Holz  dahinter  bestehenden 
Panzer  nebst  der  Armirung  von  16  schweren  Geschützen  mit  Bequem- 
lichkeit trugen,  wenn  sich  auch  andrerseits  dadurch  die  Seefähigkeit  und 
die  Schnelligkeit  auf  ein  Minimum  (4 — 5 Knoten  in  See)  reducirte,  so 
dass  sie  trotz  ihrer  Schraubenmaschine  von  150  Pferdekraft  und  ihrer 
Takelage  fasst  immer  geschleppt  werden  mussten;  die  Takelage  bestand 
allerdings  nur  aus  einem  einzigen  schwachen  Mast  mit  einem  Gaffelsegel, 
da  man  das  Obergewicht,  das  durch  den  Panzer  schon  sehr  gesteigert 
war,  nicht  durch  Masten  und  Segel  noch  weiter  vermehren  wollte.  Der 
Erfolg  nun,  den  diese  Batterien  bei  der  Beschiessung  von  Kinburn 
erreichten,  tibertraf  selbst  die  kühnsten  Erwartungen.  Noch  ein  Jahr 
vorher,  am  17.  October  1854,  war  vor  Sebastopol  eine  Flotte  von  14 
französischen,  12  englischen  und  2 türkischen,  zusammen  also  28  Linien- 
schiffen nebst  9 Fregatten  und  18  Dampfcorvetten,  demnach  im  Ganzen 
55  grossen  Holzschiffen  mit  2398  Geschützen  nicht  im  Stande  gewesen, 
trotz  der  grössten  Aufopferung,  namentlich  von  englischer  Seite,  die 
russischen  Forts  zu  zerstören  oder  eine  irgend  nennenswerthe  Zahl  von 
Geschützen  zu  demontiren.  Im  Gegentheil,  die  Flotte  hatte  dabei  trotz 
des  schweren  Kalibers  ihrer  Geschütze  (meist  32pfünder,  ein  Drittel 
68pfünder)  den  russischen  24pfündern  gegenüber  grosse  Verluste  erlitten: 
3 Linienschiffe  und  eine  Fregatte,  also  ein  ganzes  Geschwader  mit  über 
3000  Mann  Besatzung  war  kampfunfäliig  gemacht  worden,  das  englische 
Linienschiff  ,, Agamemnon“  hatte  sogar  nicht  weniger  als  240  Kugeln 
erhalten  und  war  dabei  mehrmals  in  Brand  geschossen  worden,  und  die 
ganze  Flotte  hatte  in  dem  fünfstündigen  Gefechte  525  Mann  verloren. 
Während  so  eine  für  damalige  Verhältnisse  ganz  formidable  Flotte  von 
Holzschiffen  trotz  grosser  Verluste  auf  Distanzen  von  3000 — 1500  Schritt 
eigentlich  nichts  erreichte,  vollbrachten  die  Schwimmenden  Batterieen  vor 
Kinburn  eine  ähnliche  Aufgabe  mit  grösster  Leichtigkeit  und  fast  ohne 
alle  Opfer.  Trotz  tapferer  Gegenwehr  der  russischen  24-  und  32pfün- 
der,  die  sich  anfangs  unter  Hohngelächter  der  gegen  solchen  Hagel  sicher 
geborgenen  Angreifer  der  Kartätsclien  bedienten,  wurden  auf  2500 
Schritt  die  Mauern,  die  Wälle  und  Kasematten  der  Festung  gänzlich 
eingeschossen;  von  29  russischen  Geschützen  wurden  26  demontirt,  d.  h. 
durch  Schüsse  von  ihren  Lafetten  herabgeworfen  und  kampfunfähig  ge- 
macht, und  dennoch  hatte  die  erste  Schwimmende  Batterie,  obwohl  66- 
mal  getroffen,  nur  9 Mann  Kampfunfähige,  die  zweite,  obwohl  64  mal 
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getroffen,  nur  13  ausser  Gefecht  gesetzte  Leute  und  die  dritte,  17  mal  ge- 
troffen , gar  keine  Verluste.  Ueberdies  waren  die  Verluste  der  Panzer- 
batterieen  nur  solchen  Schüssen  zuzuschreiben,  welche  in  die  offenen  Stück- 
pforten eingedrungen  waren;  die  Eisenwand  war  überhaupt  nirgends  durch- 
geschlagen worden,  und  ein  3 ^/gzölliger  Eisenpanzer  erwies  sich  damals  als 
absolut  schussfest,  selbst  gegen  Vollkugeln,  die  naturgemäss  eine  weit  grössere 
Durchschlagskraft  haben  als  Sprenggeschosse,  welche  stets  leichter  sind. 

Diese  Erfolge  ermuthigten  begreiflicherweise  zu  dem  Versuch,  die 
Eisenpanzerung  auch  auf  wirkliche  Seeschiffe  zu  übertragen,  auf  Schiffe 
von  so  scharfer  und  feiner  Form,  dass  sie  die  Eigenschaften  der  See- 
fähigkeit und  der  Schnelligkeit  in  gleichem  Maasse  wie  die  bisherigen 
Holzschiffe  erhalten  konnten.  Indessen  legte  naturgemäss  dabei  die 
grosse  absolute  Beschwerung  des  Schiffs  durch  die  Eisenpanzerung  die 
Schranke  auf,  dass  man  demselben  behufs  Erlangung  grosser  Tragfähig- 
keit stets  ein  veihältnissmässig  grosses  Volumen  und  somit  auch  verhält- 
nissmässig  grosse  Dimensionen  geben  musste ; die  Panzerschiffe  der  ersten 
Zeit  hatten  deshalb  sämmtlich  wenigstens  die  Grösse  der  früheren 
Linienschiffe. 

Es  war  Dupuis  de  Lome,  der  geistvolle  und  überaus  gewandte 
Chef-Constructeur  der  französischen  Marine , der  zuerst  das  Problem  zu 
lösen  verstand,  ein  seefähiges  Panzerschiff  zu  bauen,  indem  er  die  Bisse 
zu  seiner  berühmten  Panzerfregatte  ,,La  Gloire“  entwarf.  Die  „Gloire“ 
ist  das  erste  wirkliche  Panzerschiff,  welches  die  Welt  gesehen,  ein  Holz- 
schiff, das  nach  dem  Breitseitensystem  construirt,  ausser  seiner  Bekleidung 
mit  4V2Zölligen  Eisenplatten  nur  geringe  Abweichungen  des  Baues  von 
den  bisherigen  hölzernen  Schiffen  zeigt.  — Die  Thatsache,  dass  der  Bau 
eines  seefähigen  Panzerschiffes  im  Ganzen  gut  gelungen  war,  erregte 
namentlich  in  England  ungeheures  Aufsehen:  das  starke  Albion  fühlte 
sich  auf  einmal  mit  seinen  bisherigen  Holzschiffen  den  französischen 
schusssicheren  Kriegsschiffen  gegenüber  nicht  mehr  sicher , und  begann 
nun  aus  allen  Kräften  auch  seinerseits  Panzerschiffe  zu  bauen.  Als 
erstes  lief  die  mächtige  Panzerfregatte  ,,Warrior“  vom  Stapel,  gleich 
der  französischen  „Gloire“  ein  Schiff  nach  dem  Breitseitensystem,  aber 
ganz  aus  Eisen  und  von  solchen  Dimensionen,  dass  es  eine  bis  dahin 
unerreichte  Schnelligkeit  (über  14  Knoten)  erzielte,  während  allerdings 
die  Steuerfähigkeit  und  der  Schutz  der  Panzerung  weniger  vollkommen 
war  als  bei  der  ,, Gloire“.  In  rascher  Folge  wurden  nun  sowohl  in 
Frankreich  wie  in  England  weitere  Panzerschiffe  gebaut,  und  zwar  in 
Frankreich  meist  wesentlich  nach  dem  Muster  der  „Gloire“,  das  nur  in 
Einzelheiten  modificirt  wurde;  in  England  dagegen  baute  man  nach 
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gänzlich  verschiedenen,  immer  neuen  Sj^slemen,  da  man  hier  auf  Er- 
reichung eines  absolut  guten  Modells  mehr  Werth  legte  als  auf  Erzielung 
möglichster  Gleichmässigkeit  der  Eigenschaften  der  einzelnen  Schiffe. 

Während  so  England  und  Frankreich  in  stetem  Wetteifer  die  Zahl 
und  die  Yollkommenheit  ihrer  Panzerschiffe  vergrösserten,  während  auch 
fast  alle  anderen  Seemächte  ihnen  hierin  nachzufolgen  begannen,  bildete 
sich  auf  der  andern  Seite  ein  Factor  aus,  welcher  der  gefährlichste 
Gegner  der  Panzerschiffe  zu  werden  versprach. 

Wie  die  Erfahrungen  von  Kinhurn  zeigten,  waren  die  gewöhnlichen 
Kaliber  der  Positionsbatterien,  die  24-  und  die  SOpfünder,  der  Panzerung 
gegenüber  gänzlich  ohnmächtig;  weitere  Versuche  lehrten,  dass  auch 
das  allerschwerste  damals  in  der  Marine  gebräuchliche  Kaliber,  der 
glatte  68pfüuder  (95  Ctr.  Rohrgewicht)  nicht  bloss  mit  seinem  Hohl- 
geschoss, sondern  sogar  mit  seinen  Vollkugeln  auf  ganz  nahe  Distanzen 
die  Panzerung  der  Schiffe  nicht  zu  schädigen  vermochte.  Man  adoptirte 
also  auch  für  die  Marine  das  System  der  gezogenen  Kanonen , welche 
ungefähr  gleichzeitig  mit  den  Panzerschiffen,  allerdings  zunächst  nur  für 
\die  Land- Artillerie,  aber  ebenfalls  durch  den  Kaiser  Xapoleon  III.  in 
Aufnahme  gebracht  worden  waren , und  construirte  für  die  Schiessver- 
suche Kaliber  von  damals  unerhörter  Grösse.  Die  umfassendsten  Ex- 
perimente in  dieser  Beziehung  stellte  England  an,  diejenige  Macht, 
deren  Bedeutung  am  meisten  von  ihrer  Flotte  abhängt;  von  den  fran- 
zösischen Versuchen  drang  einmal,  wie  ja  überhaupt  in  Frankreich  alles 
Amtliche  nach  Möglichkeit  mit  dem  Schleier  des  Geheimnisses  umgeben 
wird,  weniger  in  die  Oeffentlichkeit , und  dann  hat  sich  auch  in  der 
Folge  praktisch  gezeigt,  dass  die  französischen  Versuche  nicht  gründiich 
und  umfassend  genug  gewesen  waren , da  man  ihr  Resultat , die  Bei- 
behaltung kleiner  Kaliber , nach  dem  Kampfe  der  Unionsschraubensloop 
,,Kearsarge“  mit  der  Conföderirten  ., Alabama* ‘ gänzlich  zu  verwerfen 
genöthigt  wurde.  Die  englischen  Versuche  dagegen,  die  seit  Jahren  in 
Shoeburyness  nahe  der  Themsemündung  angestellt  wurden  und  noch 
immer  im  Gange  sind,  wurden  einerseits  in  colossalem  Umfange  in  allen 
nur  erdenklichen  Formen  angestellt,  und  andrerseits  wurde  über  ihre 
Resultate  das  Publikum  durch  genaue  Berichte  in  den  Zeitungen  stets 
auf  das  Ausführlichste  unterrichtet  — auf  die  in  der  wiglischen  Presse 
(z.  B.  Army  and  Navy  Gazette,  Times,  Illustrated  London  News)  an- 
gegebenen Zahlen  dieser  Berichte  kann  man  sich  meist  unbedingt  ver- 
lassen, wenn  auch  die  Gruppirung  der  Ziffern  oft  so  gestellt  wird,  dass 
die  Tüchtigkeit  der  P\abrikation  möglichst  in  den  Vordergrund  tritt, 
dass  man  also  in  gewisser  Beziehung  doch  immer  noch  genöthigt  ist. 
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zwischen  den  Zeilen  zu  lesen.  Ueberhaupt  ist  bei  allen  Mittheilungen 
der  englischen  Presse  über  Schiffe,  über  Panzer  und  Geschütze  stets 
festzuhalten,  dass  häufig  die  betreffenden  Fabrikanten  ihre’  Hand  dabei 
im  Spiele  haben;  die  Inhaber  der  bedeutendsten  Schiffsbaufirmen,  z.  B. 
Laird  aus  Birkenhead,  Samuda  aus  Poplar  bei  London  u.  s.  w.  haben  selbst 
Sitze  im  Parlament,  wo  sie  bei  den  Marinedebatten  selbstverständlich 
nicht  gerade  zum  Schaden  ihres  Fabrikationszweiges  sprechen.  Dieses 
Yerhältniss  hat  sich  natürlich  auch  gelegentlich  des  grossen  Wettkampfes 
in  der  Yervollkommnung  von  Panzer  und  Geschütz  sehr  geltend  ge- 
macht, in  diesem  grossartigen  Streite,  wo  fortwährend  der  eine  dieser 
beiden  Factoren  den  andern  zu  überbieten  suchte,  und  in  dem  sich  bei 
den  praktischen  Proben  in  Shoeburyness  oft  ganz  überraschende  Re- 
sultate ergaben. 

Das  erste  auffallende  Ergebniss  dieser  Schiessversuche  der  englischen 
Admiralität,  welche  Platten  aus  den  verschiedensten  Fabriken  (besonders 
Brown  in  Sheffield)  und  Geschütze  theils  aus  den  Regierungswerkstätten, 
theils  aus  Privatetablissements  zur  Prüfung  brachte,  war  nun,  dass  die 
schweren  gezogenen  Kaliber,  die  man  einführte,  um  den  Widerstand  der 
Pan-zerplatten  zu  überwinden,  die  TOpfünder  und  llOpfünder  Arm- 
strongs*) auf  nahe  Distanzen  nicht  einmal  so  viel  ausrichteten  wie  der 
alte  glatte  68pfünder.  Der  Grund  davon  liegt  in  der  grösseren  Anfangs- 
geschwindigkeit des  Geschosses  beim  glatten  Geschütz,  welche  wieder 
nach  unserer  Ansicht  lediglich  darin  beruht,  dass  beim  glatten  Geschütz 
die  Kugel  ungehindert  im  Rohre  herausrollen  kann,  während  sie  beim 
gezogenen  Geschütz  durch  den,  so  zu  sagen,  schräg  wirkenden  Wider- 
stand der  Züge  aufgehalten  wird.  Auf  eine  gewisse  fernere  Distanz 
gleicht  sich  die  Schnelligkeit  des  Geschosses  der  gezogenen  und  der 
glatten  Geschütze  natürlich  aus,  und  auf  noch  weitere  Entfernung  hat 
die  Percussionskraft  des  gezogenen  Geschützes  ein  ganz  gewaltiges 
Uebergewicht,  da  das  gezogene  längliche  Geschoss  bei  der  Rotation  um 
die  Längenaxe  nicht  bloss  die  Richtung  genauer  einhält,  sondern  auch 
vom  Luftwiderstand  lange  nicht  so  sehr  aufgehalten  wird , als  das  runde 
Geschoss  des  glatten  Geschützes. 

Nun  werden  aber  in  England  alle  Yersuche  (jede  Art  Geschoss 
gegen  jede  Art  Panzer)  zunächst  auf  200  Yards  = etwa  300  Schritte 
augestellt,  da  man  von  der  richtigen  Ansicht  ausgeht,  dass  jede  Pan- 
zerung, welche  nicht  auch  auf  diese  ganz  nahe  Distanz  zu  schützen  ver- 


Schmiedeeiserne  Kanonen,  von  denen  allen  englischen  Linienschiffen  und 
Fregatten  eine  Anzahl  als  Pivotgeschütze  für  das  Oberdeck  zngetheilt  wurde. 

Graser,  Norddeutschlaiiils  Soeiuuclit,  y 
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mag,  keinen  absoluten,  sondern  nur  einen  relativen  Werth  besitzt,  wenn 
auch  das  heutige  Feuergefecht  von  Kriegsschiffen  sich  gewöhnlich  auf 
1500 — 3000  Schritte  halten  wird;  Ausnahmen  können  indessen  immer 
Vorkommen,  wie  z.  B.  die  Seeschlacht  bei  Lissa  gezeigt  hat , und  des- 
halb müssen  die  Panzer  wo  möglich  auch  für  Schüsse  aus  grösster  Nähe 
genügen.  Um  recht  sicher  zu  gehen,  hatte  man  übrigens  nicht  bloss 
einzelne  Panzerplatten  den  Schüssen  ausgesetzt,  sondern  vollständige 
der  einzelnen  Panzerschiffe,  zunächst  des  „Warrior“,  der 
ersten  Panzerfregatte,  construirt,  d.  h.  gleichsam  Stücke  der  Schiffswand 
mit  der  Panzerplatte,  der  Theka-  (tealc)  Holzfütterung  (hacking)  dahinter, 
mit  der  hinter  letzterer  folgenden  eisernen  Plankenhaut  {inner  skin)  des 
Schiffs,  die  ihrerseits  auch  in  der  section  von  den  Eisenspanten  (frames, 
Rippen)  wie  beim  wirklichen  Schiffe  gestützt  und  getragen  wurden.  Ja 
man  ging  sogar  später  noch  weiter:  um  den  Umstand  nicht  ausser  Acht 
zu  lassen,  dass  das  Schiff  im  Wasser  dem  Anprall  des  Geschosses  ein 
wenig  nachgiebt,  dass  also  durch  die  Elasticität  die  Widerstandsfähigkeit 
des  Panzers  gesteigert  wird,  hatte  man  eine  alte  ausser  Dienst  gestellte 
Schwimmende  Batterie,  die  „Trusty“,  an  einzelnen  Stellen  mit  der 
Panzerung  der  neuen  Fregatten  versehen  und  hiergegen  gefeuert;  zuletzt 
hatte  man  sogar,  um  den  Widerstand  der  Thürme  zu  erproben,  ein  im 
Dienst  befindliches  Kuppelschiff,  den  ,, Royal  Sovereign“,  den  Schüssen 
der  damals  stärksten  Panzerfregatte,  des  ,,Bellerophon“,  ausgesetzt,  wo- 
bei die  Reparatur  der  Beschädigungen  des  Thurmes  auch  nicht  viel 
mehr  kostete  als  die  Herstellung  von  Probeplatten  und  sections  der  be- 
treffenden Schiffe. 

Die  ,,Warrior“-sec^iön  war  nun  durch  4V'2Zölligen  Eisenpanzer  auf 
ISzölliger  Fütterung  von  Tliekaholz  (teak)  glücklich  so  stark  gemacht 
worden,  dass  sie  für  den  glatten  68  pfünder  und  die  kleineren  gezogenen 
Kaliber  undurchdringlich  war.  Die  Artilleristen  aber  ruhten  nicht:  sie 
construirten  gezogene  150 pfünder,  sie  construirten  schliesslich  sogar 
300pfünder  und  450 pfünder  für  die  englischen  Panzerfregatten.  — Die 
beiden  GOOpfünder  Armstrongs,  welche  man  zuletzt  in  England  her- 
stellte und  von  denen  der  erste  sprang,  der  zweite  aber  auf  der  Pariser 
Ausstellung  paradirte,  waren  zu  schwer , um  von  irgend  einem  der  bis- 
her gebräuchlichen  Schiffe  getragen  zu  werden ; indessen  sollen  auch  sie 
auf  den  neuesten  jetzt  im  Bau  befindlichen  Kuppelschiffen  zur  Yer- 
w'endung  kommen , wie  dies  bereits  auf  dem  „Captain“  der  Fall  ist. 
Aber  auch  diese  Steigerung  des  Kalibers  bis  zu  einem  Grade,  dass  die 
grössten  Geschütze  nur  für  Strandbatterieen,  nicht  aber  für  die  damaligen 
Schiffe  sich  eigneten,  half  den  Gegnern  des  Panzers  nur  wenig.  Denn 
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jeder  Verstärkung  der  Artillerie  trat  die  Panzerfabrikation  mit  neuer 
Steigerung  der  Panzerdicken,  traten  die  Scliiffsbaumeister  mit  neuen 
Rissen,  welche  dieses  grössere  Panzergewicht  zu  tragen  vermochten, 
gegenüber.  War  der  erste  Panzer,  der  des  „Warrior“,  4^2  Zoll  stark 
gewesen  (also  etwa  20  74  mal  so  stark  als  eine  einzöllige  Platte,  da  die 
Stärke  bei  massiven  Panzerplatten  durchschnittlich  im  Quadrat  der  Dicke 
wächst),  so  bekamen  die  nächsten  Panzerriesen  von  der  Classe  des 
„Minotaur“  und  ,,Northumberland“  572  Zoll  Eisen  (8074 mal  so  stark 
als  einzöllige  Platten);  der  ,,Bellerophon“  stieg  bis  zu  6 Zoll  Eisen- 
stärke auf  (36fache  Stärke  der  einfachen  Platte),  der  ,, Hercules“  hat 
in  der  Wasserlinie  sogar  9 Zoll  Eisen  (81  fache  Stärke  der  einfachen 
Platte)  erhalten,  wie  denn  auch  der  preussische  „König  Wilhelm“  und 
die  neuesten  fremden  Kuppelschiffe  einen  Szölligen  Eisenpanzer  (64fache 
Stärke  der  einzölligen  Platte)  besitzen,  also  mehr  als  dreimal  so  stark 
sind,  als  der  Panzer  bei  sämmtlichen  früheren  englischen  Panzerschiffen, 
die  durchgängig  nur  4V2Zölligen  Panzer  haben,  wenn  wir  von  den  fünf 
stärksten  absehen,  und  wenigstens  doppelt  so  stark  als  der  Panzer  der 
allerstärksten  französischen  Schiffe.  Neuerdings  werden  in  England  für 
die  Küstenverth eidigungsfahrzeuge  sogar  lOzöllige  und  14zöllige  Panzer 
vorbereitet  bez.  in  Angriff  genommen. 

Alle  diese  Panzer,  von  denen  wir  bis  jetzt  gesprochen  haben,  be- 
stehen aus  massiven  Platten  von  der  in  Zollen  angegebenen  Dicke.  Es 
giebt  aber  auch  noch  eine  andere  Art  Panzerung,  bei  welcher  eine  An- 
zahl einzölligbr  Platten  aufeinander  genietet  ist,  und  einen  Panzer  dieser 
Art,  aus  10  einzölligen  Platten,  besitzen  die  amerikanischen  und  die 
russischen  Monitors  in  ihren  Thürmen.  Indessen  ist  diese  Panzerung 
bei  gleicher  Gesammtdicke  und  Schwere  bedeutend  schwächer  als  die 
mit  massiven  Platten.  Der  Grund  dieses  Verhältnisses  liegt  nach  unserer 
Ansicht  darin , dass  bei  einer  Erschütterung  der  äussersten  zolldicken 
Schicht  durch  feindliche  Geschosse  diese  Schicht  bei  massiven  Platten 
nicht  vibriren  kann,  ohne  durchweg  an  der  daliinterliegendeu  Schicht 
einen  Rückhalt  zu  haben,  während  bei  zusammengesetzten  Platten  die 
äusserste  Schicht  diesen  Rückhalt  bloss  an  den  Nietstellen  hat,  und  so- 
mit ein  Springen  viel  leichter  verkommen  kann ; bei  den  weiter  nach 
innen  folgenden  Schichten  ist  dann  dasselbe  Verhältniss.  Der  Theorie 
nach  hat  also  eine  5 zöllige  massive  Platte  die  25fache  Stärke  einer 
Izölligen,  während  eine  aus  Szölligen  Platten  zusammengesetzte  Panzerung 
nur  die  Sfache  Stärke  besitzt.  Nun  lässt  sich  allerdings  diese  Theorie 
nicht  bis  in  ihre  äussersten  Consequenzen  verfolgen,  ohne  von  den 
praktischen  Resultaten  einige  Abweichungen  zu  ergeben  — wenigstens 
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haben  bei  den  vorjährigen  grossen  Versuchen  in  Shoeburyness  (gegen 
Panzerdeckungen  von  Forts)  Panzer,  aus  3 Izölligen  massiven  Platten 
zusammengesetzt,  sich  nicht  viel  schwächer  gezeigt,  als  solide  12 zöllige 
Platten.  Aber  bis  zu  einem  gewissen  Grade,  und  namentlich  soweit 
Panzerschiffe  in  Betracht  kommen,  behält  jene  Theorie  doch  immer 
ihre  Gültigkeit. 

Uebrigens  hängt  die  Widerstandsfähigkeit  der  Panzerung  keines- 
wegs bloss  von  den  Eisenplatten  ab : sehr  wichtig  ist  auch  die  Fütterung 
unter  derselben , die  Holzwiderlage  {hacldng) , welche  zwischen  den 
Panzerplatten  und  der  eigentlichen  Schiffswand  bez.  den  Spanten  (Rippen) 
des  Schiffes  liegt.  Sie  besteht  meist  aus  Thekaholz  (tealc) , entweder 
einfachen  Balkenlagen,  oder  aus  mehreren  sich  kreuzenden  Balkenlagen 
(einer  verticalen  und  einer  horizontalen)  von  verschiedener  Stärke.  Beim 
englischen  ,,Warrior“  ist  sie  18  Zoll  stark,  beim  ,, Minotaur“'  10  Zoll, 
bei  den  neueren  Schiffen  wieder  stärker  und  noch  mit  Eisenschichten 
durchsetzt,  wie  besonders  beim  englischen  ,, Hercules“.  Ueberhaupt  hat 
die  Widerstandsfähigkeit  der  Panzerung  in  den  letzten  Jahren  ganz 
enorme  Fortschritte  gemacht,  und  der  gegenwärtige  Stillstand  scheint 
eben  nur  ein  augenblicklicher  zu  sein  — die  Verstärkung  wird  durch 
neue  Mittel  wahrscheinlich  ebenso  reissend  fortschreiten,  wie  sie  es  im 
Anfang  der  Panzerschiffbauperiode  that. 

Jener  colossalen  Steigerung  der  Vertheidigungskraft  hatte  die  Ar- 
tillerie durch  Vergrösserung  ihrer  Kaliber  nicht  mehr  zu  folgen  ver- 
mocht. Aber  bald  fand  man  eine  Verstärkung  anderer  Art:  man  behielt 
zwar  die  bisherigen  Geschosse  bei,  aber  man  verstärkte  die  Pulver- 
ladung, um  die  Percussionskraft  zu  erhöhen,  wobei  man  natürlich  auch 
das  Geschützrohr  und  namentlich  die  Lafette  des  Rückstosses  wegen 
stärker  construiren  musste.  Auf  diesem  Wege  kam  man  in  England  so- 
gar dahilf,  bis  zu  50  Pfund  Pulver  auf  einen  einzigen  Schuss  auf- 
zuwenden und  erreichte  damit  unerwartet  günstige  Erfolge.  Aber  bei 
der  weitergehenden  Verstärkung  der  Panzer  genügten  bald  auch  diese 
Ladungen  nicht  mehr,  und  abermals  musste  eine  Steigerung  in  anderer 
Richtung  gefunden  werden.  Hie  früheren  Geschosse  waren  sämmtlich  von 
Gusseisen  gewesen  : jetzt  suchte  man  durch  grössere  Härte  des  Geschosses 
zu  wirken,  man  nahm  Stahl  ge  schosse.  Es  gelang  zuerst,  mit 
stählernen  Vollkugeln  {steel  sliot)^  sodann  auch  mit  Hohlgeschossen  aus 
Stahl,  welche  Sprengladung  enthalten  (steel  Shells),  sogar  Gzöllige  Panzer 
auf  mittlere  Distanzen  zu  durchschiessen , und  wenn  der  allgemeineren 
Einführung  von  Stahlgeschossen  ihr  enormer  Preis  im  Wege  stand,  so 
ward  auch  diesem  Uebclstand  durch  eine  neue  Erfindung  abgeholfen. 
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Gerade  auf  dem  Gebiete  der  PanzerschiiFfrage  haben  sogenannte  Dilet- 
tanten, Männer,  die  nicht  Fachmänner  im  strengsten  Sinne  des  Wortes 
waren,  die  aber  bei  hoher  geistiger  Begabung  der  Sache  ein  eingehendes 
Interesse  und  ein  eindringendes  Studium  gewidmet  hatten,  stets  am 
meisten  ausgerichtet  — wir  erinnern  bloss  an  den  genialen  Capitain 
Cowper  Coles,  der,  ohne  Schiffbauer  zu  sein,  doch  der  Erfinder  der 
panzergedeckten  Geschütz-Drehscheibe,  d.  h.  des  Kuppelsystems  geworden 
ist,  eines  Systems,  das  allerdings  trotz  seiner  Vorzüglichkeit  lange  Jahre, 
vom  Krimkriege  bis  zum  amerikanischen  Kriege,  keinen  Eingang  fand, 
bis  endlich  Ericson  in  Amerika  es  ausbeutete.  So  war  es  auch  hier  in 
der  Geschossfrage  kein  Artillerist,  sondern  ein  englischer  Husarenmajor, 
Palliser,  der  die  unendlich  wichtige  Erfindung  des  ,, abgekühlten  Ge- 
schosses‘‘  [cliilled  sliot)  machte,  und  mit  diesen  Gusseisengeschossen,  die 
rothglühend  einer  plötzlichen  starken  Abkühlung  unterzogen  worden 
waren , ebensoviel  und  mehr  zu  erreichen  wusste , als  die  ganze  Ad- 
miralität mit  den  theuren  Stahlgeschossen.  Doch  müssen  wir  hier  bei- 
fügen, dass  man,  noch  ehe  Palliser  seine  Erfindung  gemacht  hatte,  bei 
den  preussischen  Schiessversuchen  auf  dem  Schiessplatz  von  Tegel  bei 
Berlin  bereits  derartige  Hartgussgeschosse  angewandt  hatte,  und  dass 
hauptsächlich  dieser  geheimgehaltenen  Erfindung  die  günstigen  Resultate 
der  schwachen  Kaliber  der  preussischen  Artillerie  gegen  Panzerplatten 
zu  danken  waren,  die  im  Ausland  als  undurchdringlich  gegolten  hatten. 
Es  ist  dies  wieder  einmal  ein  recht  handgreiflicher  Beweis  dafür,  dass, 
wenn  aucli  die  Erfindungen  des  Auslandes  vielfach  als  Muster  genommen 
zu  werden  verdienen,  wir  dennoch  die  Wahrscheinlichkeit  durchaus  nicht 
ausser  Acht  lassen  dürfen,  dass  auch  bei  uns  durch  einheimische  Kräfte 
Yervollkommnungen  erzielt  werden,  welche  denen  des  Auslandes  ebenso 
überlegen  sind,  wie  unser  Zündnadelgewehr  und  unser  gezogenes  Geschütz- 
system mit  Keilverschluss. 

Trotz  der  Verwendung  von  Hartgussgeschossen  ist  man  indessen 
gezwungen  worden,  gegen  die  starken  neueren  Panzerplatten  dennoch 
schwerere  Kaliber  anzuwenden,  als  man  früher  für  nöthig  gehalten  hatte. 
Wir  sind  zwar  früher  starker  Ungläubigkeit  begegnet , wenn  wir  be- 
haupteten, der  preussische  gezogene  48pfünder  (mit  etwa  130  Pfund 
effectivem  Geschossgewicht)  und  selbst  der  72pfünder  (mit  über  200  Pfund 
effectivem  Geschossgewicht)  werde  nicht  genügen:  aber  schon  jetzt  sind 
gezogene  96pfünder  (308  Pfund  effectives  Geschossgewichtj  für  unsere 
Panzerschiffe  endgültig  adoptirt  worden,  und  mit  der  Zeit  werden  sich 
noch  stärkere  Kaliber  als  noth wendig  herausstellen.  Wir  müssen  hier- 
bei bemerken,  . dass  die  Bezeichnung  der  Geschützstärke  bei  den  ver- 
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schiedeneii  Flotten  und  Armeen  sehr  verschieden  ist.  Früher,  als  es 
ausschliesslich  glatte  Geschütze  gab,  wurden  (abgesehen  von  den  preussi- 
schen  Haubitzen  und  Mörsern,  welche  nach  dem  Gewicht  einer  steinernen 
Kugel  bezeichnet  wurden,  die  in  ihren  Lauf  passte)  bei  Scämmtlichen 
Armeen  alle  Kanonen  nach  dem  Gewicht  ihres  gusseisernen  kugelförmigen 
Geschosses  in  Pfunden  als  36pfünder  benannt.  Als  aber  die  gezogenen 
Geschütze  und  mit  ihnen  die  länglichen  (ogivalen,  d.  h.  im  Durchschnitt 
einen  Spitzbogen  zeigenden)  Geschosse  aufkamen,  war  das  Gewicht  der 
letzteren  nach  der  Geschossform  mehr  oder  minder  verschieden,  aber 
stets  mehr  als  zweimal  so  gross  als  die  in  den  Lauf  passende  Kund- 
kugel.  Einige  Mächte  (so  Preussen)  benannten  nun  ihre  Geschütze  auch 
weiterhin  nach  dem  Gewicht  der  gusseisernen  in  den  Lauf  passenden 
Rundkugel,  obwohl  das  wirkliche  Geschoss  fast  2^j2m£L]  schwerer  war 
(Nominal-Kaliber) ; andere  (so  England)  benannten  die  gezogenen  Kanonen 
nach  dem  wirklichen  Geschossgewicht  (Effectiv-Kaliber),  so  dass  also  der 
englische  300pfünder  wirklich  300pfündige  Vollgeschosse  schiesst;  noch 
andere  endlich  (so  Frankreich  und  theilweise  Amerika)  benannten  die 
Geschütze  nach  dem  Durchmesser  der  Seele,  und  drückten  dies  in  Centi- 
metern  bez.  Zollen  aus.  Uebrigens  geht  diese  Bezeichnung  nach  Zollen 
auch  in  England  neben  der  Pfundbezeichnung  nebenher,  und  ausserdem 
werden  dort  die  Geschütze  zugleich  noch  nach  dem  Gewicht  ihres 
Rohres  (in  tons  zu  20  Centner)  classificirt,  von  dessen  Wandstärke  (also 
Schwere)  und  Länge  die  Möglichkeit,  stärkere  Pulverladungen  zu  nehmen 
und  die  Percussionskraft  des  Geschosses  zu  vermehren,  ganz  wesentlich 
abhängt;  auch  die  glatten  Geschütze  waren  früher  innerhalb  desselben, 
z.  B.  des  GSpfündigen  Kalibers,  nach  ihrer  Wandstärke,  also  Schwere 
und  Länge,  in  Nummern  von  1. — IV.  classificirt.  So  ist  denn  der  englische 
Woolwich- 300pfünder  mit  dem  9 zölligen  und  dem  1 2 - Tons  - Geschütz 
identisch  und  entspricht  dem  preussischen  gezogenen  96pfünder  — ge- 
wöhnlich werden  in  England  alle  drei  Bezeichnungen  zugleich  neben  ein- 
ander gegeben.  Die  englischen  Geschütze  (Armstrong-,  Whitworth-, 
Blakeley- Geschütz,  nach  den  Erfindern  und  Fabrikanten  benannt,  und 
das  neueste,  das  Woolwich-Geschütz,  nach  dem  Fabrikplatze  des  Kriegs- 
ministeriums benannt),  sind  sämmtlich  schmiedeeiserne  Röhren  mit  ver- 
schiedenem System  der  Züge  und  der  Herstellung  des  Rohres:  von 
allen  Systemen,  ausser  dem  Woohvicb System,  existiren  Vorderlader  wie 
Rücklader  (Hinterlader)  — doch  wird  in  der  Marine  jetzt  ersteren  der 
Vorzug  gegeben  wegen  der  grösseren  Solidität,  und  die  Woolwich- 
geschützc  sind  demgemäss  nur  Vorderlader.  Die  französische  Marine 
führt  an  gezogenen  Kalibern  ausschliesslich  Gusseisenkanonen  mit 
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Rückladung  und  aufgezogenen  Stahlringen  zur  Verstärkung,  während 
die  Armee  nur  bronzene  Vorderlader  führt.  Unsere  Norddeutsche 
Marine  endlich  führt  als  gezogene  Kaliber  gussstählerne  Rücklader*); 
bronzene  Rücklader  sind  nur  spärlich  vorhanden. 

Ein  Abschluss  des  Wettkampfes  zwischen  Panzer  und  Kanone  oder 
wenigstens  die  näheren  Details  desselben  lassen  sich  gegenwärtig  noch 
nicht  voraussehen:  durch  neue  Erfindungen  im  Gebiet  der  Schiffs- 
construction  und  der  Panzerfabrikation  wird  man  die  Panzerstärke  noch 
immer  weiter  vermehren,  und  die  Artillerie  wird  diese  Resultate  immer 
noch  zu  überbieten  vermögen.  In  gewisser  Beziehung  aber  wird  man 
schon  jetzt  sich  ein  definitives  Urtheil  bilden  können.  Mag  der  Panzer 
auch  bis  auf  den  denkbar  höchsten  Grad  verstärkt  werden,  so  wird  die 
Artillerie  doch  immer  im  Stande  sein,  noch  stärkere  Geschütze  zu 
construiren,  d.  h.  Geschütze,  deren  Vollgeschosse  ihn  auf  kurze  Distanzen 
(200  Yards)  durchschlagen.  Eine  andere  Frage  aber  ist  es,  ob  man 
für  die  grössten  Geschütze  auch  Schiffe  wird  bauen  können,  welche, 
ohne  durch  übermässige  Dimensionen  unhandlich  zu  werden,  diese  Ge- 
schütze zu  tragen  und  ihren  Rückprall  auszuhalten  im  Stande  sind : den 
Küstenbatterieen  gegenüber,  wenn  dieselben  mit  diesem  stärksten  Geschütz 
armirt  sind,  wird  dann  allerdings  der  Panzer  in  nächster  Nähe  nicht 
mehr  gewachsen  sein;  zum  Kampf  gegen  andere  Schiffe  aber  wird  er 
vollständig  ausreichen,  für  Seeschlachten  wird  der  Panzer  immer  seinen 
Werth  behalten. 

Selbst  angenommen  indessen,  dass  der  stärkste  Panzer  späterer 
Zeiten,  der  sich  überhaupt  einmal  construiren  lassen  wird,  den  Voll- 
geschossen der  am  meisten  vervollkommneten  Schiffsgeschütze  zu  wider- 
stehen nicht  mehr  im  Stande  w'äi’e,  so  lässt  sich  dies  doch  billigerweise 
gegenüber  den  Hohlgeschossen  bezweifeln , also  gerade  denjenigen  Ge- 
schossen, die  durch  das  gewaltige  Leck,  das  sie  verursachen,  allein 
einen  Panzer  nöthig  machen.  Denn  das  Loch,  das  eine  durchschlagende 
Vollkugel  hinterlässt,  wfird  sich  immer  so  weit  verstopfen  lassen,  dass 
das  Schiff  vor  dem  Untergange  sicher  ist,  und  ebenso  wird  sich,  wo 


*;  Rücklader  mit  Keilverschluss , und  dasselbe  gilt  von  der  Russischen 
Marine,  während  die  Amerikanische  fast  nur  glatte  Vorderladungsgeschütze  führt. 
Von  den  englischen  und  preussischen  Geschützen  wird  gegenwärtig  angenommen, 
dass  sie  im  Stande  sind,  auf  nähere  Distanzen  alle  Panzerplatten  zu  durch- 
bohren, die  um  1 Zoll  schwächer  sind  als  das  betr.  Geschützkaliber.  Doch 
gilt  dies  nur  vom  augenblicklichen  Standpunkte  der  Frage  — schon  sind  Ver- 
stärkungen des  Panzers  in  Vorbereitung,  welche  diese  Resultate  wahrscheinlich 
illusorisch  machen  werden. 
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einmal  eine  Platte  in  der  Wasserlinie  gesprengt  sein  sollte , das  durch 
die  schmalen  Risse  eindringende  Wasser  durch  ein  improvisirtes  (oder 
besser  für  diesen  Fall  bereit  gehaltenes)  Widerlager  fernhalten  oder 
schlimmsten  Falls  durch  die  Dampfpumpen  unschädlich  machen  lassen; 
ausserdem  beschränkt  das  moderne  Zellensystem  (vgl.  unten  die  Be- 
schreibung des  , .König  Wilhelm“)  das  Eindringen  des  Wassers  immer 
auf  einen  ganz  kleinen  Raum,  sodass  der  Hauptzweck  der  Panzerung 
erreicht  ist. 

Als  weiteres  günstiges  Moment  für  die  Panzerung  kommt  aber  dann 
noch  ein  anderer  Umstand  hinzu,  der  von  den  Laien  gewöhnlich  ganz 
übersehen  wird:  das  Verhältniss  der  Distanz.  Selbst  das  schwerste 
Geschütz,  das  im  Stande  ist,  nicht  bloss  mit  Yollkugeln,  sondern  sogar 
mit  Hohlgeschossen  die  Flanken  des  Panzerschiffs  auf  200  Yards  zu 
durchbohren,  vermag  auf  800  Yards  nicht  das  Geringste  mehr  auszu- 
richten. Immer  wird  es  dem  Panzerschiffe  möglich  sein , sich  vom 
Feinde  in  einer  Distanz  zu  halten,  die  es  selber  unverwundbar  macht, 
die  ihm  aber  dennoch  gestattet,  feindliche  Holzschiffe  durch  Spreng- 
geschosse, nach  der  Wasserlinie  gezielt,  in  den  Grund  zu  bohren  und 
selbst  Küstenbatterien,  die  nicht  gerade  durch  Eisenpanzer  geschützt 
und  mit  allerschwerstem  Kaliber  armirt  sind,  gänzlich  zu  zerstören. 
Das  Panzerschiff  wird  nämlich  keineswegs  durch  die  schwere  Last  seines 
Panzers  gehindert,  eben  so  schwere  Kaliber  zu  tragen  wie  das  stärkste 
Holzschiff,  wenn  es  auch  vielleicht  seiner  sonstigen  Beschwerung  halber 
eine  geringere  Anzahl  von  Geschützen  zu  führen  gezwungen  ist.  Denn 
es  ist  nicht  so  sehr  die  absolute  Schwere  des  Geschützes,  als  vielmehr 
der  gewaltige  Rückprall  und  die  Rücksicht  auf  die  Stabilität,  was  die 
Schwierigkeit  bei  Führung  grosser  KalibCr  auf  Schiffen  bildet,  und  dieser 
Rückstoss  erfordert  mehr  eine  starke  locale  Substruction  als  eine  im 
Allgemeinen  viel  grössere  Tragfähigkeit.  Auf  eine  gewisse  Distanz  also, 
und  dies  ist  vor  Allem  festzuhalten , wird  das  Panzerschiff  immer  un- 
verwundbar sein,  und  diese  Entfernung  kann  es  sich  selbst  w^ählen , so- 
bald es  nur  schnell  genug  ist:  von  der  Fähigkeit,  Distanz  zu  halten, 
und  von  der  mehr  oder  minder  bedeutenden  Grösse  der  Distanz,  die 
es  nöthig  hat,  um  unverwundbar  zu  sein,  hängt  dann  natürlich  der  Werth 
des  Panzerschiffs  vorzugsw'eise  ab.  Deshalb  empfehlen  wir  unseren 
Lesern  bei  allen  Notizen  über  Schiessversuche  gegen  Panzerplatten,  die 
ihnen  zu  Gesicht  kommen , vor  Allem  auf  die  Distanz  zu  achten  : sie 
ist  fast  das  wichtigste  Moment  für  die  Beurtheilung  aller  solcher  Ver- 
suche. Wenn  dieselben  auch  in  neuester  Zeit  ergeben  haben , dass 
0 zöllige  Panzer  von  den  sclnversten  Kalibern  auf  600  Schritt  durch- 
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schlagen  werden  können,  so  ist  deshalb  den  neuen  ungepanzerten  Eisen- 
schiffen von  der  Klasse  des  englischen  ,,Inconstant“  auf  grössere  Distanzen 
trotz  ihrer  gleich  starken  Armirung  durchaus  noch  keine  Ueberlegenheit 
über  die  Panzerschiffe  zuzusprechen:  insofern  die  Panzerschiffe  im  All- 
gemeinen stets  in  der  Lage  sein  werden,  im  Kampfe  selbst  die  Distanz 
zu  wählen,  in  welcher  sie  schussfest  sind,  glauben  wir  entschieden  an 
den^ endlichen  Sieg  des  Panzers  über  die  Artillerie. 


Abschnitt  X. 


Die  Panzerschiffe  und  ihre  verschiedenen  Classen. 


Nach  den  Auseinandersetzungen  des  vorigen  Abschnitts  wird  es 
dem  Leser  einigermassen  möglich  sein,  den  Werth  unserer  Panzerschiffe, 
soweit  er  von  der  P anzerstärke  abhängt,  richtig  zu  würdigen.  Was 
dabei  das  Material  anlangt,  aus  welchem  die  Schiffe  (Rumpf)  gebaut 
sind,  so' wäre  es  ein  grosser  Irrthum,  zu  glauben,  dass  alle  Panzer- 
schiffe ganz  aus  Eisen  construirt  seien.  Yielmehr  sind  die  französischen, 
die  österreichischen,  die  italienischen  Panzerschiffe  fast  ausschliesslich, 
und  in  der  englischen  Flotte  wenigstens  ein  Theil  der  Panzerfregatten 
und  Thurmschiffe  aus  Holz  gebaut,  ganz  wie  gewöhnliche  Kriegsschiffe,- 
auf  welche  nur  aussen  noch  Panzerplatten  aufgelegt  sind.  Solche  Holz- 
schiffe haben  den  Vortheil,  dass  sie  sich  unter  Wasser  kupfern  lassen, 
und  nie  durch  Bewachsen  ihres  Bodens  an  Schnelligkeit  verlieren,  wie 
ganz  eiserne  Schiffe,  dass  sie  sich  im  Auslande  leichter  ausbessern  lassen 
und  für  die  Mannschaft  gesunder  sind.  Dagegen  haben  die  letzteren 
wieder  den  Vorzug  grösserer  Leichtigkeit*),  die  ihnen  mehr  Panzerung 
oder  Kohlen  zu  tragen  gestattet,  und  der  dazu  geführt  hat,  dass  bei 
Weitem  die  meisten  englischen  und  norddeutschen  Panzerschiffe  ganz 
aus  Eisen  construirt  worden  sind. 

Neben  der  Panzerstärke  ist  der  zweite  Factor,  welcher  füi*  die 
Beurtheilung  des  Werthes  aller  Panzerschiffe  in  Betracht  kommt , das 
System,  nach  welchem  sie  gebaut  sind  und  für  welches  namentlich 
die  Art  der  Anbringung  der  Geschütze  und  ihre  Deckung  durch  die 


*)  Denn  die  Schiflfswand  ist  zwar  aus  schwererem  Material,  aber  dafür  un- 
verlicältnissmässig  viel  dünner;  wie  auch  ein  Blech-Eimer  viel  leichter  ist  als  ein 
hölzerner  Eimer, 
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Construction  characteristiscli  ist.  Was  nun  das  Constructionssystem  an- 
geht, so  scheiden  sich  im  Allgemeinen  die  Panzerschiffe  hauptsächlich 
nach  dem  grossen  Gegensatz  von  Breitseitenarmirung  und  Ar- 
mirung  mit  Pivotgeschützen.  Bei  der  Breitseitenarmirung  stehen 
die  Geschütze  an  beiden  Seiten  des  Schiffes  hart  an  Bord,  und  ent- 
sprechen sich  immer  paarweise  einander  gegenüberstehend,  so  dass 
eins  rechts,  eins  links  hinaus  feuert.  Beim  Pivotsystem  steht  nur  je 
ein  Geschütz  von  doppelter  oder  noch  grösserer  Schwere  in  der  Mittel- 
linie des  Schiffs  auf  dem  Oberdeck,  und  lässt  sich  um  eine  senkrechte 
Axe  drehen  und  so  nach  jeder  Seite  hin  verwenden.  Gedeckt  sind  die 
Geschütze  bei  dem  Breitseitensystem,  welches  Takelage  zu  führen  ge- 
stattet und  dessen  Schiffe  (die  Panzer  fr  e gatten)  somit  den  Holzschiffen 
einigermassen  ähnlich  aussehen,  durch  die  Schiffswand  selber,  die  meistens 
mit  4^2  Zoll  starken  Eisenplatten  gepanzert  ist.  Dagegen  sind  bei  den 
Schiffen  des  Pivotsystems  die  Geschützdrehscheiben  mit  ihren  beiden 
Geschützen  durch  eiserne  Kuppeln  {cupolä)  oder  Thürme  (turret)  ge- 
deckt: jede  Drehscheibe  trägt  zwei  Geschütze  neben  einander,  einmal 
um  den  Raum  auszunutzen,  und  dann,  um  durch  das  Einschlagen  zweier 
Kugeln  dicht  neben  einander  grösseren  Effect  zu  erzielen;  die  Geschütze 
können  nämlich  selbständig  keine  Seitenrichtung  nehmen,  sondern  diese 
wird  allein  durch  Drehung  des  Thurms  bewirkt.  Da  die  Höhe  der 
Geschütze  über  Wasser  das  Massgebende  für  die  ganze  Construction  des 
Schiffes  ist,  und  aus  Rücksicht  für  die  Stabilität  des  Fahrzeugs  gewöhn- 
lich nicht  gut  höher  als  9 Fuss  über  Wasser  gebracht  werden  kann, 
so  kommt  natürlich  bei  den  Schiffen  des  Pivotsystems  das  Oberdeck 
weit  tiefer  zu  liegen , als  bei  den  Panzerfregatten.  Durch  diese  Nie- 
drigkeit des  Schiffs  wird  nun  allerdings  die  Zielfläche  für  den  Feind 
sehr  verringert,  aber  ebenso  leidet  dadurch  auch  seine  Seetüchtigkeit: 
und  in  gleicher  Weise  steht  dem  Vortheil  der  Thurmschiffe,  ihre  Ge- 
schütze nach  allen  Seiten  verwenden  zu  können,  der  Nachtheil  geringerer 
Festigkeit  und  Solidität  der  drehbaren  Maschinerie  gegenüber. 

Nur  aus  diesem  Verhältniss  lässt  sich  der  seit  Jahren  in  England 
so  heftig  geführte  Streit  ^^broadside  versus  turret^^  erklären,  in  welchem 
die  königliche  Admiralität  auf  Seiten  der  Breitseitenschiffe  steht,  während 
ein  grosser  TheiP  der  Tagespresse  dem  geistvollen  Erfinder  des  Pivot- 
systems, Capitän  Cowper  Coles,  beisteht,  und  seine  Construction  ver- 
theidigt  und  anempfiehlt.  (Coles  hatte  ursprünglich  als  Geschützdeckung 
nicht  Thürme,  sondern  Schilder  (sliields)  vorgeschlagen , die  man  sich 
wie  stark  gewölbte  Uhrgläser  über  die  Drehscheibe  gedeckt  denken  mag, 
sodann  die  niedrigen  Kuppeln.  Die  Form  hoher  cylinderförmiger  Thürme 
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dagegen,  die  in  vieler  Beziehung  weniger  zweckmässig  ist,  rührt  von 
dem  Schweden  Ericson  her,  der  das  Coles’sche  Pivotsystem  zuerst  prak- 
tisch ausführte , und  dessen  erstes  Thurmschiff,  als  ,, Mahner“  für  den 
rebellischen  Süden  „Monitor“  genannt,  Typus  dieser  ganzen  Classe  von 
Fahrzeugen  geworden  ist).  Es  lassen  sich  also  im  Ganzen  sowohl  unter 
den  hölzernen  (J.),  als  unter  den  eisernen  {B)  Panzerfahrzeugen  zwei 
Hauptclassen  unterscheiden,  die  Breitseitenschiffe  (a)  und  die  Pivotsystem- 
(Thurm-  hez.  Kuppel-)  Fahrzeuge  (&),  zu  denen  als  eine  Art  Uehergang 
zwischen  beiden  noch  die  Classe  der  eigentlichen  Kasemattenschiffe  (c) 
hinzukommt. 

Betrachten  wir  zunächst  die  Classe  der  Breitseitenschiffe, 
so  finden  wir  innerhalb  derselben  wieder  3 Unterabtheilungen  vertreten: 
1)  Schiffe,  deren  Rumpf  ganz  gepanzert,  aber  eben  deshalb  an  den 
Enden  zu  schwer  und  weniger  seetüchtig  ist;  2)  Schiffe,  .deren  Rumpf 
nur  theilweise  gepanzert  ist,  und  zwar  mit  einem  vollständigen,  ringsum 
laufenden  Gürtelpanzer  in  der  Wasserlinie  bis  zum  Batteriedeck,  während 
über  dem  letzteren  nur  das  mittlere  Drittel  einen  Panzer  hat,  der 
dann  bis  zum  Oberdeck  hinaufgeht  (Gürtelpanzersystem , dessen  Schiffe 
nach  ungenauem,  in  Oesterreich  officiell  eingeführten  Ausdruck  Kase- 
mattenschiffe genannt  werden);  endlich  3)  Schiffe,  deren  Rumpf  in  der 
Art  theilweise  gepanzert  ist,  dass  überhaupt  bloss  das  mittlere  Drittel 
gepanzert,  vorn  und  hinten  aber  selbst  die  Wasserlinie  ungeschützt  ist, 
wie  bei  den  allerersten  englischen  Schiffen  „Warrior“  und  „Black 
Prince“,  „Defence“  und  ,, Resistance“.  — Die  Takelage  ist  für  die 
Benennung  aller  Panzerschiffe,  selbst  der  Breitseitenschiffe,  von  wenig 
Einfluss:  man  nennt  alle  grösseren  Breitseitenschiffe,  mögen  sie  als 
Vollschiffe  (Fregatten)  oder  als  Barks  (Sloops)  getakelt  sein,  doch  immer 
Panzerfregatten*),  alle  mittleren  und  kleineren  Schiffe  dieser  Art 
Panzer  CO  rvetten;  nur  die  Engländer  nennen  die  kleinsten  der  letzteren, 
wenn  sie  Barktakelage  führen,  Panzersloops. 

Während  nun  der  besondere  Vorzug  des  Breitseitensystems  seine 
Seetüchtigkeit  ist,  erscheint  als  sein  grösster  Mangel  die  geringe  Ver- 
wendbarkeit der  Geschütze,  von  denen  bei  einer  Beschiessung  immer 
nur  die  Hälfte  wirken  kann,  und  die  ausserdem  nur  nach  der  Seite, 
nicht  nach  vorn  oder  hinten  zu  feuern  vermögen.  Radical  lässt  sich 
nun  wie  allen  Fehlern  der  jetzigen  Hochseeschiffe,  so  auch  dem  letzteren 
einzig  durch  ein  neues  System  abhelfen,  das  nur  bei  ganz  neu  zu  er- 

*)  So  auch  selbst  die  beiden  französischen  gepanzerten  Zweidecker  ,, Magenta“ 
und  „Solferiiio“,  die  eigentlich  ranzerlinieuschiffe , die  einzigen  ihrer  Art,  sind, 
sonst  haben  alle  Brcitseiten-Pauzerschiffe  nur  eine  einzige  Batterie. 
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bauenden  Scliiffen  anwendbar  ist,  durch  das  unten  beschriebene  Ringtunnel- 
system. Aber  auch  bei  den  vorhandenen  Panzerfregatten  ist  es  möglich, 
einem  Theil  der  Uebelstände  durch  Annahme  einer  Einrichtung  zu  be- 
gegnen, welche  der  englische  Chefconstructeur  Reed  vor  einigen  Jahren 
erfunden  und  bei  einigen  Panzerschiffen,  z.  B.  bei  der  ,, Pallas“,  zur  An- 
w^endung  gebracht  hat:  wir  meinen  die  indents^  eine  äusserst  sinnreiche 
Erfindung,  die  indessen  noch  etwas  modificirt  werden  muss. 

Man  denke  sich  eine  Breitseiten-Panzerfregatte  mit  Geschützpforten, 
die  ausserordentlich  weit  von  einander  stehen,  wde  es  ja  bei  den  besten 
Schiffen  der  Fall  ist,  welche  nach  dem  neuesten  System  sehr  schwere, 
aber  darum  wenige  und  weit  von  einander  abstehende  Geschütze  führen. 
Aus  der  Wandlänge  aber,  die  zwischen  je  zwei  Pforten  steht,  denke 
man  sich  das  mittlere  Drittel  herausgenommen , sodass  in  der  Schiffs- 
wand ein  breites  viereckiges  Loch  von  der  Höhe  der  Pforten  entsteht. 
Yon  den  beiden  senkrechten  Kanten  dieses  Loches  gehen  dann  zwei 
gleich  hohe  senkrechte  Panzerwände  convergirend  nach  dem  Innern  des 
Schiffs  hinein,  und  treffen  endlich  einige  Fuss  von  der  Schiffswand  nach 
innen  unter  einem  mehr  oder  minder  spitzen  Winkel  zusammen.  In  der 
Mitte  jeder  dieser  Panzerwände  ist  nun  eine  neue  Geschützpforte  ein- 
geschnitten ; jedes  Geschütz  hat  infolge  dessen  auf  jeder  Flanke , d.  h. 
in  dem  Ausschnitt  rechts  und  links  von  seinem  Platze,  eine  solche  , , In- 
dent“-Pforte , und  kann  durch  diese,  wenn  es  auf  seiner  Kreisschiene 
entsprechend  gedreht  wird,  schräg  nach  vorn  oder  nach  hinten  feuern, 
ausserdem  aber  natürlich  auch  rechtwinklig  nach  der  Seite  durch  seine 
gewöhnliche  Pforte.  Das  System  bietet  mannichfache  Aehnlichkeit  mit 
der  bastionirten  Front  einer  Festung.  Denkt  man  sich  eine  ganz  gerade 
Enceinte  mit  Bastionen  darin,  bei  welchen  die  Spitze  nicht  durch  eine 
Fleche  gebildet  wird,  sondern  durch  eine  einfache,  der  Enceinte  parallele 
Face  ersetzt  ist,  während  die  Courtinen  auf  Kuli  reducirt  sind,  die 
Bastionsflanken  also  in  Winkeln  zusammenstossen,  so  hat  man  voll- 
ständig den  Grundriss  einer  Panzerfregattenbatterie  mit  Reed’schen  „In- 
dents“.  Bisher  haben  allerdings  die  Engländer  die  ,,Indents“  nur  bei 
den  beiden  äussersten  Pforten  der  Batterie  auf  jeder  Seite  (und  zwar 
auch  nur  nach  aussen  hin)  angewandt,  sodass  bloss  die  beiden  vor- 
dersten und  die  beiden  hintersten  Geschütze  jeder  Batterie  nach  vorn 
bez.  nach  hinten  feuern  können.  Wir  möchten  dagegen  vorschlagen, 
diese  Einrichtung  für  alle  Pforten  der  Batterie  anzunehmen  und  zu 
Gunsten  dieser  grösseren  Verwendbarkeit  der  Geschütze  deren  Zahl  noch 
mehr  zu  vermindern.  Die  Pforten  w'crden  dann,  dem  neueren  schweren 
Kaliber  entsprechend,  sehr  bequem  und  weit  von  einander  zu  liegen 
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kommen,  wobei  die  ,,Tndent“-Wände*)  ausserdem  noch  den  Geschützen 
gegen  Enfilirfeuer  oder  Granatsplitter  in  der  Art  Schutz  gewähren,  wie 
die  Traversen  der  Fortification.  Ferner  möchten  wir,  behufs  Ersparniss 
an  Panzergewicht  und  an  gedecktem  Raum , die  innere  Spitze  jedes 
,, Indent“  durch  eine  längsschiffs  laufende  Panzer  wand  abgeschnitten 
haben,  welche  die  inneren  Schartenbackeii  der  ,,Indents“-Pforten  verbindet, 
die  Stellung  der  Courtine  einer  Festung  einnimmt  und  somit  die  innere 
Spitze  der  jetzigen  Panzerwände  wegzulassen  erlaubt.  Endlich  bringe 
man  noch  leichte  Schiebethüren  von  Pfortenhöhe  aus  zölligem  Stahl- 
blech über  oder  unter  den  Indents  an,  die  im  Gefecht  weggeschoben 
sind  und  die  Indent-Pforten  demaskiren,  auf  Seereisen  aber  vorgeschoben 
sind,  sodass  die  Wellen  sich  in  dem  Ausschnitt  nicht  fangen  können 
(eventuell  sind  statt  ihrer  Blechplatten  mit  Charniereii  zum  Nieder- 
klappen anzuwenden  wie  die  Reilings  des  „Arminius“).  Dann  wird  das 
Breitseitensystem  soweit  verbessert  sein,  als  es  nach  unserer  Ansicht 
überhaupt  möglich  sein  dürfte ; särnmtliche  Geschütze  könnten  in  einem 
Winkel  von  etwa  30  Grad  mit  dem  Kiel  nach  vorn  und  nach  hinten 
feuern;  das  Schiff  braucht  sich  bei  Beschiessung  eines  Gegners  bloss 
schräg  mit  dem  Bug  gegen  denselben  hinzulegen  und  wird  so  einmal 
die  Zielfläche  um  mehr  als  die  Hälfte  vermindern  und  dann  die  Panzerung 
durch  ihre  schräge  Stellung  ganz  ausserordentlich  verstärken.  Der 
Umstand,  dass  dabei  wegen  der  vielen  Ausschnitte  die  Panzerwand 
etwas  weniger  deckt,  kommt  nach  dem  Grundsatz,  dass  die  Möglichkeit, 
etwas  zu  leisten,  wichtiger  ist  als  die  gute  Deckung,  nicht  in  Betracht, 
und  ebensowenig  gilt  dies  von  der  Anforderung,  dass  die  oberen  Theile 
der  Spanten  theilweise  etwas  anders  geformt  Averden  müssen. 

Noch  grössere  Vortheile  dürfte  bei  Schiffen  von  nicht  allzugrosser 
Breite  das  folgende  System  bieten,  das  Avir  das  Mittschiffsscharten - 
System  nennen  und  hiermit  vorgeschlagen  haben  wollen.  Während  bei 
dem  vorher  beschriebenen  modificirten  Indent -System  jedes  Geschütz 
gleichsam  in  der  Mitte  seines  Bastions  stand,  und  so  zwei  Reihen  von 
Geschützen  (eine  an  jeder  Schiffsflanke)  vorhanden  Avaren  , stellen  Avir 
jetzt  nur  eine  einzige  Reihe  Geschütze  (in  der  Mittellinie  des  Schiffs 
auf  Drehscheiben)  auf,  und  zwar  jedes  Geschütz " nicht  zAvischen  zwei 
Bastionen,  sondern  zwischen  ZAvei  Courtinen.  Bloss  die  Courtinen  er- 
halten Geschützpforten,  d,  h.  jede  nur  eine,  und  die  Bastionswände  bleiben 


*)  Allerdings  Avird  durch  dieselben  das  PanzergeAviclit  etwas  vermehrt:  aber 
dieser  Nachtheil  steht  in  keinem  Verhältniss  zu  dem  Vortheil  der  grösseren 
YerAvendbarkeit  der  Geschütze. 
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solid  ohne  Pforten.  Hat  z.  B.  die  Fregatte  36  Fuss  Breite,  so  nimmt 
die  Geschützdrehscheibe  etwa  20  Fuss  davon  ein,  und  je  8 Fuss  bleiben 
jederseits  für  die  Tiefe  des  inäent  (Scharte)  übrig,  durch  welche  das 
Geschütz  aus  seiner  Pforte,  wenn  es  mit  den  unten  (Abschn.  XIII.)  be- 
schriebenen Doppelrahmen  versehen  ist,  unter  einem  sehr  grossen  Winkel 
nach  vorn  und  nach  hinten  feuern  kann.  Das  Geschütz  kann  als  Mitt- 
schiffsgeschütz doppelt  so  schwer  sein  wie  sonst;  all e Geschütze  können 
nach  einer  Flanke  verwandt  werden ; und  die  Bequemlichkeit  des 
Oberdecks  und  die  Solidität  der  Panzerdeckung  ist  eben  so  gross  wie 
beim  Breitseitenschiff,  noch  etwas  grösser  als  beim  Ringschiff.  Dass 
sich  Geschosse  oder  Seen  in  den  Scharten  fangen , ist  auch  nicht  nach- 
theiliger als  bei  Reed’s  indents^  und  es  bleibt  nur  die  einzige  Be- 
schränkung, dass'  das  Schiff  nicht  zu  breit  sein  darf,  weil  sonst  die 
Scharte  zu  tief  und  der  Feuerwinkel  zu  klein  wird.  (Feuert  das  Ge- 
schütz nach  der  linken  Flanke,  so  können  trotzdem  rechts  keine  Schüsse 
eindringen,  sobald  jede  Pforte  einen  amerikanischen  port-stopper  hat, 
einen  colossalen  senkrechten  Krummzapfen,  der,  um  eine  verticale  Axe 
drehbar,  die  Pforte  schliesst).  Will  man  überhaupt  neue  Breitseiten- 
Panzerfregatten  und  nicht  Ringtunnelschiffe  bauen , so  möchten  wir  sie 
ausschliesslich  nach  den  eben  beschriebenen  Vorschlägen  ausgeführt 
sehen,  und  ebenso  sollte  man  vor  allem  untersuchen,  ob  nicht  auch  bei 
den  fertigen  Panzerfregatten  und  denjenigen  Fregatten,  die  sonst  auf 
irgend  eine  Weise  in  unsern  Besitz  kommen  könnten,  sich  eine  Modi- 
fication  dieser  Art  herbeiführen  Hesse,  welche  die  Verwendbarkeit  der 
Geschütze  geradezu  um  das  Dreifache  steigert. 

Ein  anderer  Versuch,  den  Breitseitenschiffen , und  zwar  denjenigen 
des  Gürtelsystems  (also  mit  Panzer  und  Geschützen  nur  im  mittleren 
Drittel  der  viereckigen  Batterie)  ein  Feuer  nach  vorn  und  nach  hinten 
zu  gestatten,  ist  die  Einrichtung  fester,  consolenartig  etwas  ausspringender 
Thürme  nach  Art  der  auf  den  französischen  navires  ä toureUe  (z.  B. 
„Marengo“),  befindlichen  Thürme  mit  je  einem  Geschütz  ä Ja  J)arJ)eUe^ 
wie  sie  Reed  auch  beim  „Wilhelm“  projectirt  hat.  Diese  Thürme  sind 
fest  mit  dem  Schiff  verbunden,  oben  offen,  und  enthalten  jeder  ein 
colossales  Geschütz,  das  mit  dem  Rohre  gerade  über  den  obern  Rand 
der  Thurmwand  ragt.  Die  Lafette,  welche  auf  einer  Drehscheibe  steht, 
ist  aber  ebenso  wie  die  Thurmwand  von  mehr  als  Mannshöhe,  sodass 
die  Bedienungsmannschaft  des  Geschützes  gegen  horizontalen  Schuss 
gedeckt  steht,  aber  allerdings  gegen  geworfene  Granaten  oder  Splitter 
geschossener  Granaten  schutzlos  bleibt,  und,  wenn  das  Schiff  stark 
schlingert,  selbst  von  Schüssen  erreicht  werden  kann.  Der  Geschütz- 


144 


commandeiir , welcher  richtet,  muss  natürlich  seinen  Kopf  über  die 
Thurmwand  erheben,  wo  er  zwar  den  ganzen  Horizont  beherrscht,  aber 
dafür  auch- jedem  horizontalen  Schüsse  schutzlos  preisgegeben  ist.  Auch 
das  Geschützrohr  selbst  ist  ungedeckt,  falls  man  nicht  etwa  das  Monc- 
rieff-System (vgl.  Absclm.  VI.)  auch  hier  anwenden  kann.  Ein  weiterer 
P'ehler  ist  es,  dass  dieses  Erkerthurmsystem,  wie  wir  es  nennen  möchten, 
nur  vier  grosse  Kanonen  (über  den  vier  Ecken  der  Mittschiffsbatterie) 
anzubringen  gestattet. 

Wenden  wir  uns  jetzt  zur  zweiten  Hauptclasse  aller  Panzerschiffe 
überhaupt,  zu  den  Schiffen  mit  ausschliesslicher  Pivotge- 
schützarmirung.  Wie  wir  oben  bemerkten,  gebührt  das  hohe  Ver- 
dienst, überhaupt  von  der  Breitseitenarmirung  abgegangen  zu  sein  und 
die  Armirung  mit  Geschützen  auf  Drehscheiben,  die  ihrerseits  durch 
Panzerung  geschützt  sind,  erfunden  zu  haben,  ausschliesslich  dem  eng- 
lischen Capitän  Cowper  Coles  von  der  königlichen  Marine,  welcher  schon 
gelegentlich  des  Krimkrieges  hierauf  abzielende  Vorschläge  der  englischen 
Admiralität  einsandte.  Da  man  zu  jener  Zeit  die  Panzerung  von  Schiffen 
überhaupt  für  ein  Unding  hielt,  wurden  diese  Vorschläge  in  England 
bei  Seite  gelegt.  Als  aber  infolge  der  glücklichen  Resultate,  welche 
die  französischen  Panzerschiffe  erzielten,  überhaupt  der  Bau  von. Panzer- 
schiffen  allgemeineren  Eingang  fand,  suchte  der  Amerikaner  Erieson,  ein 
geborener  Schwede,  die  Coles’sche  Erfindung  wieder  hervor  und  brachte 
sie  mit  mehreren  Modificationen  zur  Anwendung,  die  wir  allerdings  für 
Hochseeschiffe  sämmtlich  als  Fehlgriffe  betrachten ; wir  haben  diese  An- 
sicht in  der  „Hansa“  schon  vor  5 Jahren  ausgesprochen,  und  die  Er- 
fahrungen der  Engländer,  welche  jetzt  dazu  gekommen  sind,  Schiffe, 
wie  den  „Captain“  zu  bauen,  bestätigen  völlig  unsere  Ansicht.  Um 
seinen  Schiffen  Seefähigkeit  zu  verleihen,  hatte  Coles  hohen  Bord  und 
eine  nicht  unbedeutende  Takelage  gefordert;  das  Oberdeck,  aus  welchem 
die  Geschützkuppeln  hervorragten,  sollte  wenigstens  so  hoch  zu  liegen 
kommen  wie  der  Unterdrempel  (Unterkante,  cill)  der  Geschützpforten 
bei  Fregatten.  Die  Geschützdrehscheiben  aber  sollten  nicht  auf  dem 
Oberdeck  selbst  stehen,  sondern  in  dasselbe  soweit  eingelassen  sein,  dass 
die  Geschützmündungen  gerade  über  das  Oberdeck  hinausragten  und 
dass  von  ihrer  Panzerung,  also  vom  Thurm,  nur  der  kleinere  obere 
Theil  den  Schüssen  ausgesetzt  wäre.  (Coles  hatte,  wie  oben  erwähnt, 
zuerst  Schilde,  etwa  wie  Uhrgläsor  über  die  Geschützdrehscheibe  ge- 
deckt, dann  runde  Kuppeln,  dann  abgestumpfte  konische  und  schliess- 
lich cylindrische  Thürme  vorgeschlagen,  die  aber  oben  bis  zur  Geschütz- 
müiidiing  in  das  Deck  eingesenkt  sein  sollten).  Plricson  machte  dagegen 
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bei  seinen  Monitors  die  Schiffswand  so  niedrig  als  möglich,  er  legte 
das  Deck  so  tief,  dass  das  Schiff  kaum  eine  Elle  über  Wasser  ragte 
und  dass  eine  Takelage  zur  Unmöglichkeit  wurde.  Auf  diese  Weise 
nahm  er  dem  Schiffe  jede  Aussicht  auf  Seefähigkeit,  wenn  auch  das 
Panzergewicht  im  Ganzen  dadurch  etwas  vermindert  wurde.  Da  aber 
die  Geschütze  nicht  so  niedrig  gestellt  werden  durften,  dass  jede  leichte 
Welle  in  die  Mündungen  hineinlaufen  konnte,  so  war  er  genöthigt,  die 
Geschütze  mit  ihren  hohen  Lafetten  auf  dem  Oberdeck  zu  placiren  und 
zu  ihrer  Deckung  hohe  Thürme  auf  dem  Deck  zu  errichten,  sodass  der- 
jenige Theil  der  Panzerung,  der  drehbar,  also  nicht  fest  mit  dem  Schiffe 
verbunden  ist,  in  bedenklicher  Weise  vergrössert  wurde.  Bei  beiden 
Systemen  kann  durch  Einnehmen  von  Wasserballast  das  Fahrzeug  noch 
etwa  um  eine  Elle  gesenkt  und  bei  ruhiger  See  den  Schüssen  des  Geg- 
ners um  so  viel  entzogen  werden.  Nehmen  wir  diesen  Zustand  der 
Gefechtsbereitschaft  als  normale  Lage  an,  so  ist  der  Unterschied 
zwischen  dem  Coles’schen  Kuppelsystem  in  seiner  letzten 
Form  und  dem  Ericson’schen  (Monitor-)  Thurmsystem  kurz  ge- 
fasst der,  dass  vom  Wasserspiegel  bis  zur  Höhe  der  Geschützpforten  bei 
Coles  der  ganze  Schiffskörper  heraufgeht,  bei  Ericson  aber  im  Bereich 
dieser  Höhe  nur  die  Thürme  hervorragen.  Ericson  bietet  also  aller- 
dings weniger  Zielfläche,  und  hat  somit  weniger  Fläche  zu  panzern; 
Coles  dagegen  exponirt  viel  weniger  vom  drehbaren  Theil  seines  Pan- 
zers und  hat  damit  mehr  Solidität  des  Systems  gegenüber  dem  Anprall 
der  Schüsse;  er  hat  ferner  wegen  des  hohen  Bords  ein  seefähiges  Fahr- 
zeug von  grosser  Offensivkraft,  während  Ericson’s  System  nur  zur  De- 
fensive ausreicht  und  auch  hierbei  nie  in  offensiver  Form  verfahren 
kann;  und  schliesslich  hat  Coles  den  grossen  Vortheil,  Takelage  führen 
zu  können,  also  weite  Reisen  zu  machen,  während  Ericson  nur  kleine 
Reisen  und  auch  diese  nur  mit  enormem  Kohlenverbrauch  ausführen 
kann.  Der  Hauptunterschied  ist  also : Coles  hat  hohen  Bord  und  nied- 
rige Thürme,  Ericson  niedrigen  Bord  und  hohe  Thürme,  sodass  für 
ersteren  Takelage  möglich  ist,  für  letzteren  nicht.  Als  nicht  principiel- 
1er,  aber  factischer  Unterschied  kommt  dann  noch  hinzu,  dass  auf  den 
Coles’schen  Schiffen  massive  Platten  im  Gebrauch  sind,  auf  den  Ericson- 
schen  aber  Platten,  die  aus  einzölligen  Schichten  zusammengenietet,  also 
viel  schwächer  sind.  Bei  beiden  aber,  bei  Coles  wie  bei  Ericson,  sind 
die  Geschützstellungen  drehbar  und  bestreichen  den  ganzen  Horizont, 
während  sie  bei  den  amerikanischen  Kasemattenschiffen  (mit  schrägen 
einfallenden  Panzerwänden)  und  den  englischen  Schiffen  mit  einer 
square-hattery  (mit  senkrechten  Panzerwänden),  wo  sie  ebenfalls  auf 
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dem  Oberdeck  placirt  sind,  doch  fest  "stehen  und  nur  nach  einer  einzigen 
Richtung  Feuerwirkung  haben,  wenn  sie  auch  andererseits  eine  festere 
solidere  Panzerdeckung  der  Geschütze  besitzen , als  die  drehbaren 
Thürme.  Schliesslich  aber  kommt  es  nicht  darauf  an,  möglichst  gedeckt 
zu  bleiben,  sondern  möglichst  viel  zu  leisten.  Wie  wir  für  den  Land- 
krieg dem  Soldaten  bei  der  Instruction  einzuprägen  gewohnt  sind,  dass 
er  als  Tirailleur  Deckung  suchen  muss,  aber  nie  auf  Kosten  seiner 
Wirksamkeit  (sonst  könnte  er  ganz  zu  Hause  bleiben,  wo  er  am  aller- 
sichersten  wäre)  — so  ist  auch  für  den  Seekrieg  festzuhalten,  dass  die 
freie  Feuerwirkung  in  erster  Linie  steht,  die  Deckung  dagegen  erst  in 
zweiter,  und  dass  sie  nur  insoweit  wichtig  ist,  als  sie  die  erstere  nicht 
beeinträchtigt.  In  dieser  Beziehung  haben  von  allen  bisherigen  Systemen 
diejenigen  mit  drehbaren  Thürmen  den  Vorzug,  und  unter  ihnen  ist 
wieder  Coles  vorzüglicher  als  Ericson,  wenn  das  Schilf  nicht  für  die 
reinste  Defensive  dienen  soll;  ja  selbst  für  die  Defensive  müssen  wir,  da 
dieselbe  sich  nicht  gut  durchführen  lässt,  ohne  gelegentlich  in  offensiver 
Form  aufzutreten,  dem  Coles’schen  System  unter  allen  bisher  zur  Aus- 
führung gekommenen  unbedingt  den  Preis  zuerkennen. 

Will  man  aber  doch  einmal  Panzerbatterien  bauen,  die  nie  an- 
ders als  defensiv  zu  verwenden  sind  , bei  denen  es  also  auf  die  See- 
fähigkeit nicht  ankommt,  so  würden  wir  das  Ericson’sche  System  noch 
in  folgender  Weise  abzu ändern  vorschlagen.  Der  Vorzug  des  Eric- 
son’schen  Systems  besteht  nach  dem  Obigen  darin,  dass  über  Wasser 
nur  das  äusserste  Minimum  des  Schiffskörpers  zu  decken  ist,  und  ausser- 
dem nur  die  Thürme,  also  statt  einer  Wand  von  der  Länge  des  ganzen 
Schiffskörpers  nur  die  Breite  der  Geschützdrehscheiben  zu  schützen  ist, 
sodass  das  Panzergewicht,  welches  das  Schiff  zu  tragen  im  Stande  ist, 
auf  eine  kleinere  Fläche  verwandt  wird  und  somit  dickere  Platten  giebt. 
Wir  wollen  nun  dabei  die  Thürme  in  eine  obere  und  eine  untere  Hälfte 
zerschnitten  haben,  derart,  dass  mit  der  Scheidelinie  die  Unterkante  der 
Geschützpforten  zusammenfällt,  und  verbinden  die  untere  Hälfte  des 
Thurmes  fest  und  unbeweglich  mit  dem  Schiff,  während  bloss  die  obere 
Hälfte  mit  den  Geschützen  rotirt.  Die  obere  Hälfte  muss  dann  einen 
etwas  kleineren  Durchmesser  erhalten  als  die  untere,  und  sich  (inner- 
halb der  letzteren)  als  durchbrochene  Wand  bis  zur  Geschützdrehscheibe 
herab  fortsetzen,  während  ein  um  den  Unterrand  ihres  massiven  Theils 
gelegter  Ring  über  die  feste  untere  Hälfte  etwas  übergreifen  mag,  um 
Geschosse  von  der  Fuge  abzuhalten.  Dann  fällt  der  Fehler  der  jetzigen 
Monitors  weg,  dass  entweder,  wenn  die  Thürme  im  Gefecht  gedreht 
werden,  an  ihrer  Basis  das  über  Deck  laufende  Wasser  eindringt,  oder 
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aber,  wenn  man  dies  verhüten  will,  der  Thurm  nicht  gedreht  werden 
und  den  Geschützen  keine  Seitenrichtung  gegeben  werden  kann.  Das 
Gewicht  der  oberen  Thurmhälfte,  das  mit  der  Geschützdrehscheibe  durch 
starke  Eisenbügel  im  Innern  des  Thurmes  und  hierdurch  mit  den  Ge- 
schützen fest  zu  verbinden  ist,  wird  dann  immer  noch  schwer  genug 
sein,  um  durch  sein  Trägheitsmoment  die  Erschütterung,  welche  an- 
prallende Schüsse  hervorbringen,  auf  ein  unschädliches  Minimum  zu  re- 
duciren,  wie  es  das  grosse  Thurmgewicht  des  englischen  ,, Royal  Sovereign“ 
that,  als  man  vom  ,,Rellerophon“  auf  diese  Thürme  scharf  schoss  und 
nicht  einmal  das  Wasser  der  in  den  Thürmen  aufgestellten  vollen  Eimer 
zum  Ueberlaufen  brachte. 

Die  einzige  Einrichtung,  welche  in  Coles'  ursprünglichem  Plane 
liegt,  beim  ,,Arminius“  aber  nicht  angewandt  ist,  hat  überhaupt  bei  keinem 
Panzerschiff  Anwendung  gefunden  — auch  projectirt  war  sie  nur  bei 
zwei  türkischen  Panzercorvetten  oder  Panzerkanonenbooten.  Da  nämlich 
ein  schräg  liegender  Panzer  von  den  Schüssen  weniger  zu  leiden  hat  als 
ein  senkrechter,  wollte  Coles  ursprünglich  den  Panzer  nur  unter  Wasser 
senkrecht  stehen  lassen,  von  der  Wasserlinie  aufwärts  aber  ihn  nach 
innen  neigen,  in  Form  eines  Daches,  aus  dessen  abgeplattetem  First 
dann  die  Thürme  aufsteigen  sollten.  Damit  aber  die  Wellen  nicht  zu 
sehr  über  diese  schräge  Dachfläche  brechen  konnten,  wollte  er  als  Fort- 
setzung des  senkrecht  unter  Wasser  befindlichen  Panzers  eine  dünne 
Eisenwand  aufsteigen  lassen,  innerhalb  deren  dann  der  schräge  Panzer 
zu  liegen  gekommen  wäre. 

Für  die  Fahrt  auf  hoher  See  wäre  so  das  Schiff  gleich  geeignet 
gewesen  wie  ein  Holzschiff;  im  Gefecht  aber  wären  Maschinen  und  Ge- 
schütze trotzdem  durch  den  schrägen,  innen  liegenden  Panzer  völlig  ge- 
sichert gewesen,  wenn  auch  die  leichtere  äussere  Eisenwand  von  Ge- 
schossen durchschlagen  wurde,  was  eben  weiter  keinen  Schaden  gethan 
hätte.  Indessen  scheint  uns  dieses  System,  so  geistreich  es  erdacht  ist, 
doch  manche  Nachtheile  zu  haben;  durch  die  Schräglegung  des  Panzers 
musste  die  Panzerfläche  sehr  wachsen , also  das  Panzergewicht  sehr 
steigen,  selbst  wenn  man  mit  Rücksicht  auf  die  Schrägung  die  Platten- 
stücke etwas  verminderte,  wie  bei  Coles’  stumpf  konischen  Kuppeln,  die 
auch  nie  zur  Ausführung  gekommen  sind.  Ausserdem  musste  bei  den 
Schwankungen  des  Schiffes , welche  die  schrägen  Flächen  in  ziemlich 
senkrechte  Lage  brachten,  der  ganze  Vortheil  der  Schrägung  verloren 
gehen;  und  ebenso  musste,  w'enn  die  leichte  Eisenwand  dicht  über 
Wasser  durchschossen  wurde  und  Wasser  schöpfte,  das  letztere  das 
Schiff  sehr  ungünstig  auf  einer  Reise  beschweren  und  schwierig  zu  ent- 
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fernen  sein.  Aus  diesen  und  ähnlichen  Gründen  scheint  es  geschehen 
zu  sein,  dass  diese  Eigenthümlichkeit  des  Coles’schen  Systems  nirgends, 
auch  von  dessen  aufrichtigsten  Anhängern  nicht,  zur  Anwendung  gebracht 
worden  ist,  während  Coles’  übrige  Erfindungen  sich  mehr  und  mehr  Bahn 
brechen.  — (üebrigens  haben  die  eigentlichen  Monitors,  wie  sie  nur  in 
der  amerikanischen,  der  russischen  und  der  schwedisch-norwegischen 
Marine  vertreten  sind,  gewöhnlich  nur  einen  Thurm,  und  niemals 
Takelage). 

Das  eigentliche  Kasemattensystem  endlich  unterscheidet  sich 
vom  Breitseitensystem  dadurch,  dass  die  Geschütze  auf  dem  Oberdeck, 
nicht  unter  demselben  aufgestellt  sind;  von  dem  Thurm-  und  Kuppel- 
system aber,  das  ebenfalls  die  letztere  Eigenthümlichkeit  besitzt , weicht  es 
einmal  darin  ab,  dass  die  auf  dem  Deck  stehenden  gepanzerten  Geschütz- 
deckungen nicht  drehbar,  sondern  fest  sind,  und  dass  ferner  diese  Ge- 
schützdeckungen die  ganze  Breite  des  Schiffs  einnehmen,  nicht  bloss 
den  mittleren  Theil  des  Decks,  wie  bei  den  Thurm  - und  den  Kuppel- 
Schiffen.  Sind  die  Panzerwände  dieses  gedeckten  Geschützstandes  schräg 
nach  innen  geneigt,  so  ist  derselbe  eine  eigentliche  Kasematte  (von  der 
in  Amerika  für  Flusskanonenboote  besonders  beliebten  Art);  sind  die 
Panzerwände  senkrecht,  so  ist  er  nach  englischem  Ausdruck  eine  square- 
hattery  (so  bei  manchen  kleineren  englischen  Panzerschiffen  und  auch 
bei  den  meisten  französischen  Schwimmenden  Batterien) ; auf  jeden  Fall 
aber  hat  dieser  gedeckte  Geschützstand  nicht  bloss  nach  beiden  Flanken, 
sondern  auch  in  den  Querwänden  nach  vorn  und  nach  hinten  Geschütz- 
pforten, Pforten,  die  entweder  jede  mit  einem  eigenen  Geschütz  bewehrt 
sind,  oder  aber  in  der  Weise  armirt  sind,  dass  nur  immer  ein  Geschütz 
die  beiden  jederseits  von  einer  Ecke  der  Kasematte  liegenden  Pforten 
nach  Bedürfniss  abwechselnd  benutzt.  — Diesem  Kasemattensystem 
nähert  sich  eine  Modification  des  Thurinsystems,  wie  sie  nach  dem 
Beispiel  des  Ringtunnelsystems,  an  dem  englisch-australischen  Thurm- 
schifi’ ,, Cerberus“  (gewissermassen  auch  schon  am  englischen  ,, Monarch“) 
zur  Anwendung  gekommen  ist:  beim  „Cerberus“  nämlich  ist  auf  dem 
Deck  eine  Kasematte  ohne  Geschütze,  aus  deren  Decke  das  Obertheil 
der  Thürme  herausschaut.  — Wenn  wir  übrigens  eben  sagten,  dass  die 
französichen  Schwimmenden  Batterien  dem  Kasemattensystem  oder 
stiuare-haitery-^Y^iem.  angehörten,  so  gilt  dies  nur  von  den  neueren 
Typen.  Die  ältesten  Schwimmenden  Batterien  bei  allen  See- 
mächten (auch  die  österreichischen  „Feuerspeier“  hätten  völlig  die  Form 
colossaler  Kisten  mit  abgerundeter  Vorder  - und  Hinterfläche,  im 
Grundriss  wie  ein  antikes  Amphitheater)  und  mit  hohen  Wänden,  die 
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sich  oben  ein  wenig  einwärts  neigten.  Bei  den  Russen  sind  übrigens 
die  Schwimmenden  Batterien  („Perwenetz“,  „Njetrjonmenja“,  „Kreml“) 
vollständige  Schiffe  mit  Sporn  und  hoher  Raa-Takelage.  — Eine  dritte 
Art  Thürme  endlich,  welche  ihrer  Unbeweglichkeit  halber  dem  Kase- 
mattenprincip  entsprechen,  haben  die  französischen  Küstenvertheidigungs- 
schiffe  (garde-cöte)  von  der  Klasse  des  „Taureau“  : bei  ihnen  ist  ein 
einziger  Thurm  vorhanden  mit  einem  einzigen  Geschütz  und  unbeweglich, 
wobei  man  sich  für  bedeutendere  Seitenrichtung  auf  die  Bewegungen 
des  Fahrzeugs  verlässt.  Ueberhaupt  hat  kein  in  Frankreich  gebautes 
Schiff  einen  drehbaren  Thurm,  da  man  in  Frankreich  (vgl.  die  Erker- 
thürme  des  Typus  „Alma“)  die  Solidität  des  unbeweglichen  Panzers 
vorzieht,  hinter  welchem  das  Geschütz  nicht  durch  den  Aufschlag  feind- 
licher Geschosse  festgeklemmt  werden  kann. 

Was  die  sonstigen  Eigenthümlichkeiten  der  Panzerschiffe  anbetrifft, 
nach  welchen  man  sie  noch  weiter  classificiren  könnte,  wie  z.  B.  die 
Bugform  (Axtschneide,  Sporn,  Spitze  zum  Einrennen  feindlicher  Schiffe) 
oder  den  inneren  Bau  (Zellensystem),  so  werden  wir  dieselben  unten 
gelegentlich  der  einzelnen  Schiffe  erklären,  bei  denen  sie  zur  Anwendung 
gekommen  sind.  — Uebrigens  könnte  man  die  Panzerschiffe,  welche 
selbstverständlich  ohne  Ausnahme*)  Schraubenschiffe  sind,  noch  besonders 
nach  dem  Schraubensystem  classificiren,  je  nachdem  sie  Schiffe  mit 
einer  Schraube,  mit  Zwillingsschraube  und  einem  Hintersteven  oder 
aber  mit  Zwillingsschraube  und  2 Hintersteven  sind  — auch  die  Schrauben- 
form könnte  dabei  noch  in  Betracht  gezogen  werden.  Soviel  über  die 
Classificirung  der  Panzerschiffe  im  Allgemeinen,  unter  welche  sich  sämmt- 
liche  bis  jetzt  existirenden  Panzerschiffe  aller  Nationen  begreifen  lassen, 
und  die  zugleich  eine  vollständig  erschöpfende  Uebersicht  aller  vor- 
handenen Varietäten  gewährt. 

Sehen  wir  aber  von  den  Verschiedenheiten  des  Systems  ab,  und 
nehmen  wir  auf  die  Art  der  Verwendung  der  Schiffe  und  die  dieser 
entsprechende  Grösse  Rücksicht,  so  finden  wir  in  der  Norddeutschen 
Marine  zwei  Kategorieen  gepanzerter  Kriegsschiffe,  von  deren  jeder  nach 
dem  preussischen  Flottengründungsplan  10  Schiffe  erbaut  werden  sollten, 
während  die  später  veröffentlichten  Motive  für  die  Marineanleihe  des 
Norddeutschen  Bundes  im  Ganzen  nur  eine  Stärke  von  16  Panzer- 
schiffen für  die  nächste  zehnjährige  Periode  ins  Auge  fassen,  die  zweck- 
mässigerweise sämmtlich  ganz  von  Eisen  erbaut  werden  sollen.  Die 
erste  Kategorie,  die  „P anzerfr egatten“,  nach  dem  Breitseiten- 


*)  Hinsichtlich  der  englischen  „Waterwitch“  vgl.  unten. 
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System  construirt,  sind  dazu  bestimmt,  entweder  angriffsweise  gegen  die 
Flotten  oder  die  Häfen  des  Feindes  vorzugehen,  oder  aber,  falls  ein 
feindliches  Geschwader  unsere  Häfen  zu  blokiren  sucht,  das  letztere  zu 
schlagen  und  aus  unseren  Meeren  zu  vertreiben.  Von  dieser  Kategorie 
besitzen  wir  gegenwärtig  3 Schiffe:  ausserdem  ist  ein  viertes  kleineres 
im  Bau,  das  auch  für  weitere  Fahrten  bestimmt  ist.  Die  andere  Ka- 
tegorie, die  offiziell  so  genannten  „Panzerfahrzeuge“,  nach  dem 
Kuppel-  bez.  dem  modificirten  Kasemattensystem  erbaut,  sind  bedeutend 
kleiner  und  haben  hauptsächlich  die  Aufgabe,  bei  der  Küstenverthei- 
digung  (im  Verein  mit  unseren  hölzernen  Schraubenkanonenbooten)  in  der 
Art  gepanzerter  Kanonenboote  zu  wirken,  besonders  an  flachen  Stellen, 
oder  aber  in  den  Flussmündungen  zum  Schutz  der  Häfen  stationirt  als 
Schwimmende  Batterien  zu  dienen.  Deshalb  werden  Schwimmende  Bat- 
terien durch  diese  Fahrzeuge  völlig  ersetzt , und  brauchen  somit  nicht 
noch  besonders  gebaut  zu  werden).  Namentlich  für  letztere  A^erwendung 
ist  der  Vortheil  überaus  hoch  anzuschlagen,  dass  diese  Fahrzeuge  eine 
ganz  bedeutende  Schnelligkeit  besitzen  und  somit  trotz  ihrer  Bestimmung 
für  die  Defensive  doch  im  Stande  sind,  günstigen  Falles  sofort  die 
energischste  Offensive  zu  ergreifen,  wo  es  nöthig  ist,  genügend  schnell 
vor  dem  Feind  sich  zurückzuziehen  und  ihn  ebenso  schnell  wieder  zu 
verfolgen,  wie  sie  denn  auch  beim  Angriff  auf  feindliche  Küstenbefesti- 
gungen die  erspriesslichsten  Dienste  leisten  werden. 

Dass  man  beide  Classen  von  Panzerschiffen  aus  Eisen  'zu  erbauen 
beschlossen  hat,  kann,  wie  gesagt,  nur  gebilligt  werden:  die  Nachtheile, 
welche  Eisenschiffe  in  tropischen  Kliraaten  haben  (d.  h.  die  ungünstige 
Einwirkung  auf  die  Gesundheit  der  Mannschaft  und  Verminderung  der 
Schnelligkeit  durch  rasches  Bewachsen  des  Schiffsbodens  durch  Seege- 
wächse), können  sich  in  der  Nordsee  und  der  Ostsee,  wo  die  Panzer- 
schiffe hauptsächlich  zu  operiren  haben  werden,  wenig  geltend  machen. 
Dagegen  werden  die  Vortheile  des  Eisenschifi’baues,  namentlich  die 
grössere  Dauerhaftigkeit*),  die  grössere  Leichtigkeit  des  Schiffskörpers 
und  die  daraus  folgende  Fähigkeit,  schwerere  Panzerung  und  Armirung 
zu  tragen,  ausserordentlich  günstig  ins  Gewicht  fallen.  Die  Zahl  der 
Panzerschifie  beider  Classen  ist  natürlich  nach  Massgabe  der  für  Deutsch- 
land erschwinglichen  Mittel,  nach  den  eventuell  sich  bietenden  Aufgaben 
(wie  Forcirung  des  Sundes,  so  lange  der  Nordostseecanal  noch  nicht 
fertig  ist)  und  nach  der  Grösse  der  Flotten  derjenigen  anderen  Staaten  be- 
stimmt worden,  deren  Küsten  mit  den  unsrigen  dasselbe  Meer  begren- 


*)  l)u‘  Dauev  der  iloizschilVc  wiid  (hirchselinittlich  auf  2U  Jahre  angenouimen. 
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zen  und  die  uns  sonach  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  dereinst  entweder 
gegenüberstehen  oder  mit  uns  cooperiren  würden.  Diese  Rücksicht  be- 
tonten sowohl  der  preussisclie  Flottenerweiterungsplan  vom  März  1865, 
der  für  das  Ordinarium  künftig  5 Millionen  Thlr.  in  Aussicht  nahm,  als 
auch  die  Motive  des  dem  ersten  norddeutschen  Reichstage  übergebenen 
Marineanleihe-Gesetzentwurfs.  Beide  gehen  von  der  Ueherzeugung  aus, 
dass  für  die  Behauptung  der  offenen  See  der  lieutigen  Artillerie  gegen- 
über ausschliesslich  Panzerfregatten  (selbstverständlich  Schrau- 
benschiffe) anzuwenden  sind,  ebenso  wie  man  früher  dazu  ausschliesslich 
Linienschiffe  gebrauchte,  namentlich  da  die  früheren  Befürchtungen,  dass 
Panzerschiffe  die  hohe  See  nicht  würden  halten  können,  jetzt  durch  die 
Erfahrung  völlig  gehoben  sind.  Die  Grösse  und  die  Geschützbewaffnung 
hat  natürlich  nach  den  Tiefenverhältnissen  der  deutschen  Häfen  und 
Gewässer  bestimmt  werden  müssen,  mit  besonderer  Rücksicht  auf  Er- 
zielung grösstmöglicher  Schnelligkeit,  Schlachtstärke  (Panzerstärke  in  de- 
fensiver, Geschützstärke  in  offensiver  Beziehung),  Seetüchtigkeit  (Fähig- 
keit auch  bei  schlechtem  Wetter  die  hohe  See  zu  halten),  und  Manövrir- 
fähigkeit  (Fähigkeit,  leicht  und  schnell  zu  wenden).  Und  zwar  möchten 
wir  die  Schnelligkeit  als  die  wichtigste  Eigenschaft  hinstellen,  da  es  von 
ihr  abhängt,  ob  das  Schiff  im  Gefecht  die  Distance  wählen  kann,  in 
welcher  es  schusslest  ist,  bez.  wo  es  seine  Geschütze  aus  geringster  Ent- 
fernung wirken  lassen  kann.  Zweckmässiger  Weise  hat  man  sich  in- 
dessen in  der  Wahl  der  Construction  dieser  grösseren  Panzerschiffe 
völlig  freie  Hand  gelassen,  um  bei  jedem  Schiff  mittlerweile  erprobte 
Verbesserungen  anwenden  zu  können:  wir  werden  unten  Gelegenheit 
nehmen,  noch  auf  verschiedene  Punkte  in  dieser  Beziehung  aufmerksam 
zu  machen. 

Als  durchschnittliche  Grösse  der  Panzerfregatten  ist  demgemäss  eine 
Lastigkeit  .von  3800  Tons,  als  Stärke  der  Maschinen  800  — 1000 
Pferdekraft , als  Armirung  eine  Anzahl  von  20 — 30  Kanonen  ange- 
nommen worden  , die  aber  zweckmässiger  durch  Ausrüstung  mit  einer 
geringeren  Zahl  schwererer  Geschütze  ersetzt  werden  wird,  wie  dies  bei 
den  drei  vorhandenen  Panzerfregatten  bereits  geschehen  ist.  Der  durch- 
schnittliche Preis  dieser  Panzerfregatten  würde  sich  auf  etwa  2,090,000 
Thlr.  belaufen , wobei  ihre  Grösse  der  der  grössten  früheren  Linien- 
schiffe wenigstens  gleich  käme. 

Die  Panzerfahrzeuge  sind  dagegen  natürlich  bedeutend  kleiner  ange- 
nommen: bei  ihnen  ist  durchschnittlich  die  Lastigkeit  auf  1230  Tons,  die 
Stärke  der  Maschinen  auf  300  Pferdekraft,  die  Armirung  auf  4 schwere 
Geschütze  in  .je  2 Kuppelthürmen  festgesetzt , sodass  sie  kaum  die 
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Grösse  grosser  Glattdeckcorvetten  erreichen , dafür  aber  auch  nur 
624000  Thlr.  kosten.  Für  diese  Fahrzeuge  musste  namentlich  noch 
ein  Gesichtspunkt  sehr  in  Rücksicht  gezogen  werden,  auf  den  man  bei 
den  Panzerfregatten  weniger  Gewicht  zu  legen  hat.  Ihr  Tiefgang  nämlieh 
durfte  16  Fuss  nicht  überschreiten,  ja  er  musste  möglichst  weit  unter 
dieser  Zahl  bleiben,  damit  die  Schiffe  an  der  Küste  auch  in  flachem 
Wasser  operiren  können.  Soweit  es  aber  dieser  geringe  Tiefgang  irgend 
gestattete,  hat  man  dann  mit  Recht  nach  grösstmöglicher  Schnelligkeit 
und  Manövrirfähigkeit  gestrebt,  und  schliesslich  ihnen  auch  noch  die 
möglichste  Seefähigkeit  zu  geben  gesucht,  damit  sie  auch  znm  Angriff 
auf  feindliche  Küsten  bezüglich  für  eine  gelegentliche  Unterstützung  der 
Schlachtflotte  unserer  Panzerfregatten  stets  verwendbar  wären.  Dass 
man  ferner  für  diese  Panzerfahrzeuge  principiell  eine  sehr  schwere 
Armirung  und  das  Kuppelsystem  angenommen  hat,  begrüssen  wir  mit 
besonderer  Freude.  Denn  wenn  auch,  wie  wir  unten  ausführen  werden, 
einige  Modificationen  hier  von  Nutzen  sein  werden , so  ist  doch  das 
Kuppelsystem  allen  bisherigen  Systemen  für  kleinere  Panzerfahrzeuge, 
namentlich  dem  Monitorthurmsystem , dem  amerikanischen  Kasematten- 
system und  dem  der  englischen  square  - batteries  unbestreitbar  über- 
legen. Den  Uebergang  zu  einem  der  letzteren  Systeme,  den  die 
Motive  unserer  Marinevorlage  keineswegs  ganz  von  der  Hand  weisen, 
würde  entschieden  als  ein  Rückschritt  zu  betrachten  sein. 

Mit  der  Beschreibung  der  einzelnen  Norddeutschen  Panzerschiffe 
wollen  wir  nun  in  der  Weise  vergehen,  dass  wir  dieselben  in  der  Reihen- 
folge betrachten,  wie  sie  in  den  Besitz  unserer  Marine  gekommen  sind, 
und  bei  einem  jeden  Schiffe  das  System , nach  dem  es  gebaut  ist , an 
sich  einer  Beurtheilung  unterziehen. 


Abschnitt  XI. 

Die  Norddeutschen  Panzerfahrzeuge:  der  „Arminius“. 


Das  erste  preussische  Panzerschiff,  welchem  wir,  weil  es  zugleich 
eins  der  besten  Fahrzeuge  seiner  Art  überhaupt  ist,  eine  besonders  ein- 
gehende Schilderung  widmen  wollen,  ist  der  „Arminius“,  ein  Schiff, 
das  zum  grossen  Theile  aus  den  Ergebnissen  der  Sammlungen  für  die 
preussische  Flotte  erbaut  worden  ist,  die  seiner  Zeit  dem  preussischen 
Kriegs-  und  Marineminister  zur  Verfügung  gestellt  waren  — von  den 
480000  Thalern,  welche  der  Bau  des  Schiffskörpers  kostete,  wurden 
458000  Thlr.  durch  die  deutschen  Flottengelder  gedeckt ; im  Ganzen 
hat  sein  Bau  nach  der  neuesten  officiellen  Zusammenstellung  628949  Thlr., 
die  Reparaturkosten  bis  Ende  1868  aber  10993  Thlr.  betragen.  Man 
muss  in  der  That  sagen,  dass  das  Geld  gerade  hei  diesem  Fahrzeuge  sehr 
gut  angelegt  worden  ist,  dass  der  „Arminius“  den  stolzen  Namen  des 
,, ersten  Befreiers  der  Deutschen  vom  Joche  der  Fremdherrschaft“  mit 
Ehren  trägt.  Hinsichtlich  der  Stärke  seines  Panzers  ist  er  fast  allen 
gleichzeitig  und  vorher  erbauten  Panzerschiffen  Europas  völlig  eben- 
bürtig, und  die  amerikanischen  Monitors  ühertrifft  er  in  dieser  Be- 
ziehung sogar  um  das  Doppelte.  Seine  Schnelligkeit  ist  für  ein  Schiff 
von  so  mässigen  Dimensionen  und  folglich  einer  so  schwachen  Maschine 
wahrhaft  auffallend,  grösser  als  bei  fast  allen  unseren  Holzschiffen  und' 
bei  den  meisten  gleichzeitigen  englischen  und  französischen  Panzer- 
schiffen. Ebenso  befriedigt  seine  Geschütz- Armirung,  die  im  Verein 
mit  der  Schnelligkeit  die  Offensivkraft  bedingt,  und  die  Unterbringung 
der  Geschütze  weit  mehr  als  bei  den  meisten  Panzerschiffen  der  andern 
Seemächte. 

Der  „Arminius“,  4 Kanonen,  300  Pferdekraft,  1230  Tons 
(englisch),  ist  nach  dem  modificirten  Coles’schen  Kuppelprincip  gebaut. 
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und  zwar  ganz  von  Eisen,  indem  das  eiserne  Gerrippe  des  Schiffs 
ganz  mit  ^4  völligen  Platten  bekleidet  ist,  auf  welche  dann  im  oberen 
Theil  des  Schiffs  aussen  noch  eine  9zöllige  Theka  - Holzschicht  und 
darüber  wieder  die  Panzerplatten  aufgebolzt  sind.  Seine  Verhältnisse 
sind  sehr  glücklich  gewählt:  hei  194  Fuss  Länge  in  der  Wasserlinie 
(200  Fuss  zwischen  den  Perpendikeln)  hat  er  nur  35  Fuss  Breite  in 
der  Wasserlinie  (sonst  36  Fuss  grösste  Breite),  sodass  die  Länge  sogar 
das  5V2^ache  der  Breite  beträgt,  wodurch  eine  weit  grössere  Schnellig- 
keit ermöglicht  wird,  als  sie  bei  den  gewöhnlichen  Kriegsschiffen 
erreichbar  gewesen  ist,  deren  Länge  nur  4 — 4Va  mal  grösser  ist  als 
ihre  Breite.  Trotz  seiner  absolut  geringen  Breite  ist  übrigens  das 
Schlingern  (die  seitlichen  Schwankungen  des  Schiffs)  nicht  allzustark: 
selbst  als  er  vor  zwei  Jahren  bei  ziemlich  schwerer  See  durch  das 
Skagerack  dampfte,  schlingerte  er,  solange  die  Seen  gerade  von  vorn 
kamen , zum  Erstaunen  Aller  fast  gar  nicht , und  als  er  später  mehr 
von  der  Flanke  gefasst  wurde,  betrugen  die  Schwankungen  auch  nicht 
über  7 Grad,  während  sie  bei  englischen  und  französischen  Panzer- 
schiffen oft  über  30  Grad  betrugen.  Auch  der  mittlere  Tiefgang  von 
13^2  Fuss  (bis  13  Fuss  10  Zoll),  ist  ausserordentlich  gering  zu  nennen, 
sodass  der  „Arminius“,  was  für  den  Küstenkrieg  ausserordentlich  wichtig 
ist,  mit  grösster  Bequemlichkeit  auch  in  flachem  Wasser  operiren  kann, 
wohin  grössere  Schiffe  und  namentlich  Panzerschiffe  sich  gar  nicht 
hineinwagen  dürfen;  „Arminius“  vermag  somit  in  alle  preussischen  Haupt- 
häfen einzulaufen,  eine  Eigenschaft,  die  besonders  zur  Zeit  seines 
Baues,  als  Kiel  noch  nicht  preussisch  war,  als  ganz  unentbehrlich  be- 
trachtet werden  musste. 

Von  aussen  betrachtet,  macht  nun  der  „Arminius“  einen  sehr 
eleganten  Eindruck , wir  möchten  sagen  , den  Eindruck  kühler  Ruhe 
und  glatter  Nonchalance.  Nur  in  mässiger  Höhe,  die  darauf  berechnet 
ist,  die  Zielfläche  für  den  Gegner  möglichst  zu  beschränken,  in  normaler 
Lage  um  4 Fuss,  ragt  sein  schwarzer,  verhältnissmässig  sehr  fein  ge- 
stalteter Rumpf  über  die  Wasserfläche  hinaus,  wenn  das  Schiff  sich  in 
Gefechtsbereitschaft  befindet:  denn  dann  sind  die  hierauf  eingerichteten 
Reilings  (Brüstungen  des  Decks)  an  der  Aussenseite  der  Schiffswand 
senkrecht  niedergeklappt,  um  den  Geschützen  der  Thürme  freies  Schuss- 
feld zu  verschaffen,  sodass  die  Decklinie  den  oberen  Contur  des  ganzen 
Schiffs  bildet.  Die  ganze  Brustwehr  besteht  nämlich  ähnlich  wie  bei 
dem  englischen  grossen  Kuppelschiff  (früheren  Schraubendreidecker) ,, Royal 
Sovereign“  aus  lauter  einzelnen,  dicht  neben  einander  stehenden,  3 Fuss 
9 Zoll  hohen  Platten  von  V4zölligem  Stahlblech,  welche  mit  ihrer  Untei^- 
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kante  mittelst  eines  Cliarniers  am  Deckrande  (Scbandeckel)  befestigt 
sind  und  entweder  nach  aussen  herabgeklappt  werden  können , sodass 
sie  senkrecht  an  der  Schitfswand  herunterhängen , wie  es  beim  „Royal 
Sovereign“  1867  während  der  Revue  vor  dem  Sultan  der  Fall  war, 
oder  aber  aufgerichtet  werden  und  dann  eine  zusammenhängende  Brust- 
wehr um  das  Decit  bilden.  Im  letzteren  Falle  finden  sie  nach  innen 
eine  Stütze  an  zwei  Winkeleisen,  die  an  den  senkrechten  Kanten  der 
Innenseite  jeder  Platte  nach  einwärts  stehen  und  nach  unten  keilförmig 
an  Höhe  (d.  h.  querschiffs)  zunehmen,  während  sie  schliesslich  mit  Haken 
und  Oehsen  am  Deck  befestigt  sind.  Wenn  nun  die  Reifings  in  dieser 
Weise  aufgerichtet  sind,  so  wächst  die  Höhe  des  Schiffs  für  den  An- 
blick sogleich  ganz  bedeutend , bis  auf  fast  8 Fuss  über  Wasser : zu- 
gleich ist  aber  diese  Höhe  auch  von  grosser  praktischer  Wichtigkeit, 

. wenn  das  Schiff  iii'^See  ist,  weil  dann  die  Wellen  nicht  so  übermässig 
über  Deck  brechen  können,  und  in  dieser  Beziehung  hat  unser  ,,Arminius“ 
namentlich  vor  den  Monitors  der  Amerikaner  einen  bedeutenden  Vorzug. 

Der  Schiffskörper  ist  wie  bei  allen  Eisenschiffen  unter  Wasser  zum 
Schutz  gegen  das  Bewachsen  der  Platten  mennigroth,  über  Wasser  da- 
gegen ganz  schwarz  gestrichen,  und  diese  Gleichmässigkeit  wird  nirgends 
durch  Oeffnungen,  wie  etwa  Geschützpforten  oder  irgend  auffällige  Einzel- 
heiten unterbrochen:  schwarz  und  fest,  ohne  irgend  eine  Lücke,  eine 
Achillesferse,  umschliesst  der  Panzer  mit  seinen  dicken  Platten  den 
ganzen  Körper;  scharf  schneidet  die  horizontale  Oberkante  der  Reifings 
nach  oben  ab,  und  auch  nach  vorn  und  hinten  bilden  scharf  geschnittene, 
aber  sehr  elegant  geschwungene  Curven  das  Profil  des  Schiffes.  Der 
Bug  zeigt  in  seinem  oberen  Theile  einen  fast  senkrechten  Vorsteven,  be- 
ginnt aber  nahe  der  Wasserlinie  weit  auszuschiessen  und  springt  dann 
unter  Wasser,  angeblich  mit  einem  Gussstahlsporn  20  Fuss  weit  vor, 
wie  sich  das  nach  der  Form  des  sanfter  gerundeten  Steven  über  Wasser 
gar  nicht  vermuthen  lässt.  Indessen  ist  an  den  Bug  vorn  nicht  wie  bei 
den  meisten  fran2ösischen  Panzerschiffen  und  auch  unserem  Norddeutschen 
„Prinz  Adalbert“  eine  massive  Spitze  von  rundem  Querschnitt  angesetzt, 
die  das  Schiff  zu  sehr  beschwert:  vielmehr  ist  der  ganze  vorspringende 
Theil  (ebenso  wie  bei  dem  bekannten  italienischen  Kuppelpanzerschiff 
,,Affondatore“)  hohl  und  bloss  durch  den  Vorsteven*}  in  Verbindung 
mit  den  beiden  Schiffswänden  gebildet.  Man  kann  es  sich  etwa  so  vor- 
stellen, als  ob  die  letzteren,  die  rechte  und  die  finke  Schiffswand,  in 


*;  Den  Eisenbalken,  der  die  vordere  Kante  des  Schiffs  bildet  und  hier 
natürlich  sehr  stark  gekrümmt  ist. 
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der  Form  von  zwei  auf  die  hohe  Kante  gestellten  und  mit  der  Höhlung 
gegeneinander  gesetzten  Esslöffeln  von  beiden  Seiten  her  zusammen- 
träten, und  als  ob  ein  Eisenbügel,  der  die  Commissur  der  beiden 
Löffelschalen  sichern  und  Zusammenhalten  würde , durch  den  Vorsteven 
ersetzt  wäre.  Sollte  sich  einmal  Gelegenheit  zum  Anrennen  eines  feind- 
lichen Fahrzeugs  bieten,  was  allerdings  nicht  sehr  wahrscheinlich  ist, 
solange  dasselbe  auch  nur  eine  Schnelligkeit  von  7 Knoten  besitzt, 
so  wird  die  eben  beschriebene  Bugform  des  „Arminius“  gewiss  gute 
Dienste  thun. 

Auch  die  Form  des  Hecks,  des  Hinterschiffs,  ist  beim  ,,Arminius“ 
äusserst  zweckmässig.  Abweichend  von  der  Form  der  Holzschiffe , die 
nach  hinten  entweder  eine  platte  Fläche  (plattgattet),  oder  wenigstens 
eine  runde  sehr  breit  gehaltene  Fläche  (rundgattet)  den  Wellen  dar- 
bieten, läuft  der  ,,Arminius“  nach  hinten  ganz  scharf  zu,  ziemlich  eben- 
so wie  nach  vorn.  Man  hat  nämlich  hier  die  äusserst  sinnreiche  und 
praktische  Erfindung,  eine  der  besten  Neuerungen  unserer  Zeit,  benutzt, 
welche  der  geistvolle  französische  Chefconstructeur  Dupuis  de  Lome  ge- 
macht und  zuerst  bei  seiner  Panzerfregatte  „Gloire“  verwendet  hat. 
Auf  diese  Weise  vermag  das  Heck,  auch  wenn  schwere  Seen  von  hinten 
her  über  das  Schiff  hereinbrechen  — ein  Fall,  der  früher  bei  den  Holz- 
schiffen für  besonders  gefährlich  galt,  diesen  Wogenschwall  zu  zer- 
theilen,  und  ausserdem  verleiht  ihm  die  Convexität  auch  innerlich  eine 
ganz  besondere  Stärke.  Uebrigens  ist  das  Heck  in  dieser  Form  weiter 
nach  hinten  übergebaut,  als  der  Kiel,  oder  vielmehr  das  Oberschiff  (vom 
Beginn  der  Panzerung,  d.  h.  von  2^/3  Fuss  unter  der  Wasserlinie  an) 
geht  bedeutend  weiter  nach  hinten,  als  das  Unterschiff,  sodass  also  die 
Schraube  und  das  Steuer  (ein  sehr  breites  halanced  rudder  ^ wie  sich 
bei  ruhigem  Wasser  erkennen  lässt)  ganz  unter  Wasser  liegen  und  gegen 
Schüsse  von  oben  oder  ein  Anrennen  durch  das  überragende  Hinter- 
schiff gänzlich  gedeckt  sind. 

Die  Panzerung  der  Schiffswände  des  „Arminius“  besteht,  wie 
oben  erwähnt,  aus  massiven  4 1/2  zölligen  Platten  auf  einer  Unterlage  von 
9zölligen  Thekaholzbalken  {teak)  ^ die  ihrerseits  wieder  auf  der  dünnen 
3/4Zölligen  Eisenhaut  des  Schiffes  ruhen,  welche  letztere  die  eisernen 
Rippen  des  Schiffes  umschliesst.  Der  Panzer  reicht  vom  Deck  (also 
4 Fuss  über  Wasser)  bis  2^/2  Fuss  unter  die  Wasserlinie;  es  können 
daher , auch  wenn  das  Schiff  während  des  Gefechts  etwas  zu  schlingern 
beginnt,  doch  keine  Schüsse  in  den  unter  Wasser  befindlichen  Theil 
des  Rumpfes  eindringen.  Derjenige  Theil,  der  noch  tiefer  liegt,  ist 
natürlich  gegen  Schüsse  durch  das  Wasser  selbst  geschützt  und  deshalb, 
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wie  bei  allen  Panzerschiffen  ohne  Ausnahme,  ungepanzert,  da  bekanntlich 
Schüsse  äuf  das  Wasser  abgefeuert  stets  ricochettiren,  aber  nicht  ein- 
schlagen.  Doch  selbst  wenn  durch  einen  unerwarteten  Zufall , etwa 
durch  Auflaufen  auf  Klippen,  der  unter  Wasser  befindliche  Theil  leck 
würde,  so  wäre  damit  das  Schiff  noch  lange  nicht  verloren.  Nach  dem 
Princip  nämlich,  das  seit  einigen  Jahren  in  England  fast  für  alle  Eisen- 
schiffe Eingang  gefunden  hat,  ist  auch  der  „Arminius“  durch  4 wasser- 
dichte eiserne  Querschotten  (bulJcheads,  Querwände)  in  5 wasserdichte 
Abtheilungen  {watertight  compartments)  getheilt  und  so  ^,unsinhabl&\ 
„unversenkbar“  gemacht.  Denn  wenn  auch  eine  dieser  Abtheilungen 
ganz  voll  Wasser  läuft,  genügen  die  anderen  mit  der  darin  enthaltenen 
Luft  völlig,  um  das  ganze  Schiff  über  Wasser  und  seefähig  zu  erhalten. 
Ausserdem  bilden  hinter  der  Panzerwand,  auf  der  Innenseite  der  eigent- 
lichen Eisenhaut,  die  hohen  eisernen  Rippen,  mit  ebenso  hohen  Hori- 
zontalbändern von  Winkeleisen  sich  kreuzend,  ein  Fach  werk,  ein  System 
hohler  Zellen,  das  inwendig  durch  die  innerste  Verplankung  des  Schiffes 
geschlossen  wird  und  ebenfalls  die  Durchbrechung  des  Panzers  unschädlich 
macht,  indem  es  dieselbe  localisirt  d.  h.  jedesmal  eben  nur  auf  eine 
Zelle  beschränkt. 

Von  2V2  Fuss  unter  Wasser  bis  4 Fuss  über  Wasser,  also  im 
Ganzen  in  einer  Höhe  von  6V2  Fuss,  geht  nun  der  Panzer  ununter- 
brochen und  in  völlig  gleicher  Stärke  um  das  ganze  Schiff  herum  und 
nimmt  nicht  etwa  nach  den  Enden  des  Schiffes  hin  an  Stärke  ab,  wie 
dies  bei  vielen  englischen  Panzerschiffen  nöthig  war,  um  sie  überhaupt 
seefähig  zu  machen.  Wie  die  Spanten  (Rippen),  so  sind  natürlich  auch 
die  Deckbalken  aus  Eisen,  wodurch  das  Schiff  unverbrennlich  gemacht 
ist;  aussen  aber  ist  das  Deck  der  Bequemlichkeit  halber  mit  Holzplanken 
belegt,  und  durch  kreisrunde  Ausschnitte  ragen  aus  diesem  Planken- 
deck mit  ihrem  oberen  Theil  die  beiden  Geschütz  - Thürme  hervor. 
Der  „Arminius“  ist  nämlich  nicht  nach  dem  amerikanischen  Monitor- 
Thurm- System,  sondern  in  engerem  Anschluss  an  das  ursprüngliche 
Kuppelsystem  des  englischen  Capitäns  Coles  gebaut. 

Der  „Arminius“  darf  vielleicht  unter  allen  bis  zum  Jahre  1865 
vollendeten  Panzerschiffen  der  ganzen  Welt  als  dasjenige  Schiff  gelten, 
bei  welchem  das  Coles’sche  System  am  allerstrengsten  durchgeführt  ist. 
Denn  seine  Bordwand  ist  verhältnissmässig , d.  h.  im  Verhältniss  zur 
Eintauchung  seiner  Enden  beim  Stampfen  und  Schlingern,  den  Bewegungen 
in  See  bedeutend  höher  als  bei  allen  entsprechenden  englischen  Schiffen 
früherer  Zeit  („Royal  Sovereign“,  „Prince  Albert“,  ,,Scorpion“  und 
„Wivern  “) , bei  allen  entsprechenden  französischen  Widderschiffen 
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(,,Taureau“,  ,,Bäier“  u.  s.  w.),  dem  italienischen  „Affondatore“  und 
den  dänischen  ,,Rolf  Krake“  und  ,,Lindormen“.  Die  anderen  Kationen 
haben  keine  Coles’schen  Schiffe;  Amerika,  Schweden  und  Russland 
haben  nur  Ericson’sche  Monitors,  letzteres  aber  auch  Breitseitenschiffe, 
zu  denen  später  mehrere  jetzt  noch  im  Bau  befindliche  Coles’sche  Schiffe 
kommen  werden). 

Genau  nach  den  Vorschriften  Coles’  sind  die  beiden  vollständig 
cyliridrischen  Geschützthürme  des  ,,Arminius“,  welche  im  Ganzen  7 Fuss 
Höhe  haben,  um  4 Fuss  unter  Deck  versenkt,  also  so  weit  in  das  Ober- 
deck eingelassen,  dass  sie  nur  mit  3 Fuss  ihrer  Höhe  über  Deck  ragen, 
und  dem  Besucher,  wenn  er  auf  Deck  steht,  kaum  bis  an  die  Hüfte 
reichen.  Dieser  obere  Tlieil  ist  ebenso  wie  die  Bordwand  mit  4V2Zölligen 
Platten  gepanzert,  deren  Dicke  an  der  Stelle,  wo  die  beiden  Geschütz- 
pforten dicht  neben  einander  liegen,  bis  auf  7^/2  Zoll  und  8 Zoll 
massiver  Fisenstärke  zunimmt,  weil  denselben  hier  wegen  der  Nähe  der 
Oeffnungen  die  Stärke  abgeht,  welche  jedem  übrigen  Theile  der  Panzerung 
durch  die  Continuität  und  den  allseitigen  Zusammenhang  mit  dem  übrigen 
Panzer  erwächst.  Unter  Deck  dagegen  ist  die  Wand  der  Thürme  durch- 
brochen, um  das  Gewicht  zu  vermindern  und  leichten  Zugang  aus  den 
übrigen  Räumen  des  Schiffs  in  die  Thürme  zu  vermitteln.  Fs  konnte 
dies  ohne  Gefahr  geschehen,  da  der  ganze  unter  Deck  liegende  Theil 
durch  die  Panzerung  der  Bordwand  völlig  geschützt  ist:  natürlich  aber 
sind  die  massiven  Fisensäulen,  zwischen  welchen  die  Durchbrechungen 
der  Wand  liegen,  so  stark  gehalten,  dass  sie  das  Gewicht  des  obern 
Theils  des  Thurmes  zu  tragen  und  bei  Schüssen,  welche  an  die  letzteren 
Theile  anschlagen,  den  Zusammenhang  genügend  zu  erhalten  im  Stande 
sind.  Da  die  Thürme  um  4 Fuss  unter  Deck  versenkt  sind,  liegen 
natürlich  die  Geschützpforten  ganz  dicht  über  dem  letzteren ; der  unterste 
Theil  der  Geschützmündungeii  liegt  gewöhnlich  nur  6 Zoll,  die  See- 
lenaxe  der  Geschütze  nur  etwa  18  Zoll  über  dem  Oberdeck,  ohne  dass 
jedoch  Gefahr  vorhanden  wäre,  mit  dem  Feuer  der  Geschütze  das  Deck 
in  Brand  zu  setzen,  wie  dies  die  Schiessübungen  hinreichend  bewiesen 
haben.  Die  Armirung  jedes  Thurmes  besteht  aus  2 ganz  schweren 
Kanonen,  deren  Gattung  aber  seither  mannigfach  gewechselt  hat.  Ur- 
sprünglich waren  für  den  ,,Arminius-‘  englische  gezogene  120pfünder  in 
Aussicht  genommen;  spätei  aber,  als  die  Fortschritte  der  Panzerung  das 
Bedürfniss  nach  einem  stärkern  Kaliber  hervortreten  Hessen , sollte  er 
300pfündige  Armstrong-Hinterlader  (schmiedeeiserne , aus  übereinander 
gezogenen  Fisenröhren  hergestellte)  Geschütze  von  10  72  Zoll  Kaliber 
erhalten,  wie  sie  nur  an  Bord  der  allerstärksten  englischen  Panzerschiffe 
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wie  „Minotaur“,  „Bellerophon“,  ,,Koyal  Sovereign“,  ,,Scorpion“,  und 
auch  da  nur  in  geringer  Zahl  geführt  wurden*).  Die  Geschützrohre 
dieses  Kalibers  wiegen  bei  10  Fuss  Länge  und  2 Fuss  Dicke  an  der 
Mündung,  4 Fuss  Dicke  hinten  am  Stoss,  nicht  weniger  als  12  Tons 
englisch,  also  240  Centner;  die  Wandstärke  ist  auf  eine  Pulverladung 
von  35 — 40  Pfund  für  einen  einzelnen  Schuss  bemessen,  und  mit  dieser 
enormen  Expansivkraft  werden  auf  den  Gegner  entweder  längliche 
(cylindro-ogivale**)  Hohlgeschosse  mit  Sprengladung  oder  etwas  kürzere 
Vollgeschosse  desselben  Durchmessers  von  300  Pfund  Gewicht  ge- 
schleudert, die  übrigens  sämmtlich , Hohlgescliosse  wie  Vollgeschosse, 
verstählte  Spitzen  haben.  So  furchtbar  aber  auch  diese  Olfensivwaffon 
waren,  so  sah  man  sich  doch  genöthigt,  noch  andere  in  gewisser  Be- 
ziehung wirksamere  Geschütze  zu  wählen,  die  zugleich  das  Schilf  weniger 
beschweren  sollten.  Man  nahm  zur  Armirung  4 gezogene  72pfünder 
von  Krupp’schem  Gussstahl:  diese  hatten  nur  ein  Rohrgewicht  von  130 
Zoll-Centner,  wozu  noch  die  20  Centner  schwere  schmiedeeiserne  Lafette 
kam,  und  sie  schleuderten  mit  16  Pfund  Pulverladung  Hohlgescliosse 
von  etwas  über  200  Zollpfund  und  Vollgeschosse  von  225  Pfund  mit 
einer  Wirkung,  welche  bei  der  bessern  Construction  die  der  englischen 
Geschütze  noch  übertraf.  Denn  sie  schlugen  auf  650  Schritt  durch 
d^/gzöllige  massive  Panzerplatten  auf  dem  Schiessplatz  von  Tegel  bei 
Berlin  glatt  hindurch,  sodass  sie  in  der  Schiffswand  dahinter  explodirten, 
namentlich  als  man  Stahlgeschosse  aus  schwedischem  Eisen  oder  Hartguss- 
Geschosse  von  Grüson  aus  Buckau  bei  Magdeburg  verwandte.  Bei  der 
zunehmenden  Vervollkommnung  der  Panzerung  jedoch  genügten  bald 
auch  diese  Erfolge  nicht  mehr,  und  man  gab  dem  ,,Arminius“  statt  der 
Gussstahlgeschütze  72pfünder  aus  Bronze,  die  noch  zäher,  wenn  auch 
schwerer  als  der  Gussstahl  sind,  um  durch  eine  Vergrösserung  der  Pulver- 
ladung auf  '22  Pfund  noch  mehr  auszurichten.  Und  man  hat  auch 
wirklich  auf  diese  Weise  mit  210  Pfund  schweren  Vollgeschossen  özöllige 
Platten  auf  1500  Schritt  durchschossen,  und  auch  diese  Leistungen 
später  noch  überboten.  Die  bronzenen  72pfünder  des  „Arminius“ 
sind  nun  natürlich  Geschütze  von  ganz  gewaltigen  Dimensionen,  und 
machen  auf  ihren  mannshohen  Lafetten  einen  imposanten  Eindruck,  wenn 
man  sich  innerhalb  des  Thurmes  befindet.  Man  steht  in  einem  hohen, 


*)  Neuerdings  sind  in  England  dafür  theilweise  450pfünder,  auf  den  neuen 
Thurmschiffen  sogar  600pfiinder  eingestellt. 

**)  Ogival  ist  ein  Körper,  der  durch  Drehung  eines  Spitzbogens  um  seine 
Längenaxe  umschrieben  wird. 
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ziemlich  20  Fuss  im  Durchmesser  haltenden  Cylinder,  wie  in  einem 
grossen  oben  geschlossenen  Bottich,  zwischen  den  zwei  Riesenkanonen 
auf  ihren  Monstre-Lafetten  von  Mannshöhe,  und  rings  umgiebt  den  Be- 
schauer die  geschlossene  Wand  des  obern  Thurmtheils,  deren  Dicke  den 
Eindruck  enormer  Massivität  macht,  und  auf  4 Fuss  hohen  colossalen 
Eisensäulen  ruht , die  durch  Rundbogenöffnungen  getrennt  sind.  Die 
beiden  Geschütze  jedes  Thurmes  stehen  hart  nebeneinander  und  völlig 
parallel  nach  derselben  Seite  hin  gerichtet,  sodass  auch  die  beiden 
Geschützpforten  ziemlich  dicht  nebeneinander  liegen.  Man  hofft  nämlich 
durch  das  Einschlagen  von  je  zwei  Kugeln  unmittelbar  bei  einander  die 
feindlichen  Panzer  viel  wirksamer  zu  'zerstören  als  durch  einzelne  Ge- 
schosse. Die  Lafetten  sind  so  hoch , dass  die  Geschützröhre  ziemlich  in 
der  Höhe  des  Kopfes  der  Leute  im  Thurme  stehen , was  natürlich  das 
Richten  sehr  erleichtert : indessen  wird  innen  im  Thurm  nur  die 
Höhenrichtung  (Elevation)  genommen,  behufs  deren  die  Geschützpforten 
(von  aufrecht  ovaler  Form)  etwas  höher  sind  als  der  Umfang  der  Ge- 
schützmündungen. Die  Seitenrichtung  dagegen  lässt  sich  innen  im 
Thurm  nicht  bewirken,  da  die  Geschützpforten  so  schmal  sind,  dass 
gerade  eben  nur  die  Geschützmündung  hindurchgesteckt  werden  kann, 
also  ein  Eindringen  feindlicher  Geschosse  völlig  unmöglich  ist.  Die 
Seitenrichtung  muss  vielmehr  durch  Drehung  des  ganzen  Thurmes  be- 
wirkt werden  und  gilt  dann  für  beide  Geschütze  des  Thurmes  gleich- 
zeitig, da  beide  stets  parallel  feuern  müssen.  In  der  Decke  jedes  Thurmes 
befinden  sich  drei  Oeflfnungen  theils  zur  Ventilation,  theils  zum  Richten : 
der  Geschützcommandeur  lugt  während  des  Gefechts  mit  dem  Kopfe 
aus  einer  dieser  Oeflfnungen  heraus  und  übersieht  den  ganzen  Horizont, 
während  vor  ihm  auf  der  Thurmdecke  Korn  und  Visir  für  die  unmittel- 
bar darunter  befindlichen  Geschützrohre  angebracht  sind,  die  eben  nie 
eine  andere  Seitenrichtung  haben  können  als  der  mitten  zwischen  inne 
liegende  Radius  des  Thurmes. 

Die  Drehung  der  Thürme  selbst  erfolgt  durch  Menschenkraft,  was 
wir  für  einen  der  allergrössten  Vorzüge  des  ,,Arminius“  gegenüber  den 
amerikanischen  Monitors  halten,  bei  denen  die  Thürme  durch  besondere 
Dampfmaschinen  bewegt  werden.  Wer  da  weiss,  wie  leicht  bei  Dampf- 
maschinen einmal  durch  Springen  irgend  eines  kleinen  Rohres,  durch 
die  Beschädigung  irgend  eines  Ventils  etc.  das  Ganze  ausser  Thätigkeit 
gesetzt  werden  kann,  und  wie  häufig  bei  Dampfern  solche  Fälle  eintre- 
ten,  der  muss  (namentlich  während  des  Gefechts,  wo  feindliche  Geschosse 
an  den  Thurm  schlagen)  die  Handhabung  der  amerikanischen  Monitor- 
geschütze als  höchst  unsicher  erkennen.  Denn  ist  der  Drehungsmecha- 
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iiismus*)  beschädigt,  so  kann  das  Geschütz  auch  nicht  die  geringste 
Seitenahweichimg  mehr  nehmen  und  ist  viel  unbeweglicher  und  unbrauch- 
barer als  auf  dem  schlechtesten  Holzschiff.  Beim  „Arminius“  dagegen 
sind  die  Geschütze  stets  zu  gebrauchen;  selbst  angenommen  den  Fall, 
dass  von  der  Bemannung  des  Thurmes  einige  Leute  durch  den  Anprall 
feindlicher  Geschosse  ausser  Gefecht  gesetzt  worden  sein  sollten,  so 
werden  aus  den  unteren  Schiffsräumen  einfach  Ersatzmannschaften  in  den 
Thurm  commandirt,  und  der  letztere  fungirt  mit  seinen  Kanonen  ruhig 
weiter.  Die  Thürme  werden  nun,  indem  sie  mittelst  Rollen  oder  kleiner 
Räder  in  einer  Kreisschiene  laufen,  durch  ein  Triebwerk  gedreht  und 
zwar  von  4 Mann;  indessen  haben  wir  selbst,  als  wir  uns  mit  dem  Ca- 
pitän  in  einem  Thurm  befanden,  gesehen,  dass  bei  ruhiger  See  auch 
zwei  Mann  an  den  Kurbeln  völlig  genügen,  um  das  ganze  ungeheure 
Thurmgewicht  mit  sammt  den  schweren  Bronzegeschützen  und  den 
Schmiedeeisenlafetten  bequem  und  mit  überraschender  Schnelligkeit  her- 
umzudrehen: jeder  Thurm  wiegt  nicht  weniger  als  60  Tons— 1200 
Centner,  wozu  noch  500  Centner  für  die  beiden  Geschütze  nebst  Lafet- 
ten kommen.  Auch  bei  bewegter  See  lassen  sich  die  Thürme  so  schnell 
drehen,  dass  sie  in  2^/^  Minuten  die  vollständige  Kreisbewegung  aus- 
führen: sie  beschreiben  also  auch  dann  einen  Bogen  von  360^  in  150 
Secunden,  d.  h.  in  einer  Secunde  2y2^,  was  für  Gewinnung  der  Seiten- 
richtung noch  schneller  zum  Ziele  führt,  als  die  Einrichtung  gewöhnlicher 
Lafetten  für  schweres  Geschütz.  Während  des  Ladens  werden  übrigens 
reglementarisch  die  Geschützpforten  durch  Drehung  des  Thurmes  vom 
Feinde  abgekehrt,  eine  Yorsichtsm assregel,  die  bei  Rückladegeschützen 
unserer  Ansicht  nach  kaum  nöthig  ist,  indem  die  Pforten  durch  das 
Geschütz  selbst  geschlossen  sind,  und  andererseits  zuviel  Zeit  verloren  geht. 
Für  die  Bedienung  der  Geschütze  eines  Thurmes  sind  übrigens  nur  neun 
Mann  nöthig,  und  wir  haben  so  die  überraschende  Thatsache,  dass  ein- 
schliesslich der  Geschützcommandeure  20  Mann  völlig  genügen,  um  die 
ganze  furchtbare  Artillerieausrüstung  des  ,, Arminius“  wirken  zu  lassen. 
Uebrigens  bietet  diese  Drehung  auf  Rollen,  gegenüber  der  amerikanischen 
Einrichtung,  wo  der  Thurm  sich  auf  einer  senkrechten  Axe  dreht,  den 
sehr  bedeutenden  Vortheil,  dass  der  Thurm  durch  den  Aufscldag  feind- 
licher Geschosse  nicht  leicht  festgeklemmt  werden  kann,  wie  dort  durch 
Verbiegung  der  Axe. 


*)  Die  neueren  Monitors  haben  zwei  Maschinerieen  für  Drehung  der  Thürme, 
die  jede  selbständig  wirken  können,  die  eine  durch  Dampf-,  die  andere  durch 
Menschenkraft. 

Graser,  NorcWeutschlamls  Seemacht. 
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Das  Deck  des  „Arminius“  bietet,  wie  sich  nach  der  bisher  gegebe- 
nen Beschreibung  erwarten  lässt,  verhältnissmässig  wenig  auffallende 
Einzelheiten.  Dasselbe  ist  ganz  glatt  und  horizontal  gehalten  von  der 
vorderen  bis  zur  hinteren  Spitze;  kein  Verschlag,  weder  Back  noch 
Schanze,  keine  Commandobrücke , kein  Geschütz,  keine  von  den  vielen 
Einzelheiten  ist  zu  sehen,  die  dem  Deck  anderer  Schiffe  ein  so  buntes 
mannigfaltiges  Aussehn  verleihen.  Ringsum  laufen  die  zum  Niederklappen 
eingerichteten  Stahlplatten-Reilings , die  wir  oben  beschrieben;  in  der 
Mittellinie  des  Schiffs  aber,  ziemlich  nahe  den  betreffenden  Enden  des 
Fahrzeuges,  stehen  die  beiden  Masten  einer  dürftigen,  schj nächtigen 
Schooner-Takelage,  die  durch  Draht-Wanten  (Taue  mit  „Strickleitern“) 
nach  den  Seiten  gehalten  werden,  und  deren  Stage  (die  nach  vorn  hal- 
tenden starken  Taue)  bei  beiden  Masten  direct  nach  dem  Deck  hinunter- 
laufen, beim  Fockmast  natürlich  nach  dem  Kopf  des  Vorstevens,  da 
das  Schiff  kein  Bugspriet  besitzt.  Dicht  hinter  dem  vorderen , dem 
Fockmast,  erhebt  sich  nun  der  vordere  Geschützthurm,  dicht  vor  dem 
Grossmast  der  hintere  Geschützthurm,  und  beide  Thürme  machen  bei 
ihrem  Durchmesser  von  etwa  20  Fuss,  indem  sie  3 Fuss  über  Deck 
ragen,  von  Aussen  etwa  den  Eindruck  schwarzer  geschlossener  Bottiche 
in  Siedereien,  ein  Eindruck,  der  nur  durch  die  beiden  dicht  nebenein- 
ander liegenden  Pforten  mit  den  Geschützmündungen  darin  etwas  beein- 
trächtigt wird.  Mitten  zwischen  den  beiden  Geschützthürmen  steigt  der 
ziemlich  hohe  schwarze  Schornstein  empor  und  vor  dem  letzteren, 
zwischen  diesem  und  dem  vorderen  Geschützthurm,  erhebt  sich  der  Com- 
mandantenthurm  über  Deck.  Derselbe  ist  nicht  drehbar,  wie  die  Ge- 
schützthürme,  sondern  fest  mit  dem  Deck  verbunden,  über  welches  er 
6 Fuss  emporragt,  und  er  hat  ausserdem  einen  weit  geringeren  Durch- 
messer als  die  Gefechtsthürme.  Er  besteht  ganz  aus  4-  bis  Tzölligem 
Schmiedeeisen  und  besitzt  oben  ein  flach  konisches  Dach  , welches  der- 
gestalt angebracht  ist,  dass  zwischen  dem  Unterrande  des  Daches  und 
dem  Oberrande  der  Thurmwand  ein  zollhoher  Schlitz  ringsumläuft,  durch 
welchen  der  Commandant  den  ganzen  Horizont  übersieht  und  den  Feind 
beobachtet.  Zugleich  befindet  sich  in  diesem  Commandothurm  natürlich 
das  Steuerrad  und  ferner  ein  Sprachrohr,  das  nach  der  Maschine  hinab- 
geht, sodass  der  Commandant  von  hier  aus  das  Schiff  völlig  in  der  Ge- 
walt hat  wie  der  Reiter  sein  Pferd ; überdies  steht  der  Commandothurm 
auch  dem  vorderen  Gefechtsthurm  so  nahe , dass  das  Commando  des 
Capitäns  in  letzterem  ganz  gut  zu  hören  ist. 

Aussei“  den  Masten  und  den  Thürmeii  unterbrechen  die  Einförmig- 
keit des  Decks  einzig  und  allein  noch  die  Spille  für  das  Aufwinden  der 
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Aiikerketten,  die  Davits,  in  welchen  die  Boote  hängen,  und  endlich  die 
Luken , durch  welche  man  in  das  Innere  des  Schiffes  hinahsteigt ; für 
die  letzteren  ist  übrigens  ebenso  wie  für  die  Basis  der  Thürme  in 
neuerer  Zeit  ein  dichterer  Verschluss  zur  Anwendung  gebracht  worden, 
sodass  man  nunmehr  während  der  Fahrt  nicht  mehr  so  viel  Wasser  ins 
Innere  des  Schiffes  bekommen  wird  wie  früher.  Für  die  Zeit  des  Ge- 
fechts können  übrigens  die  Davits  der  Boote  und  sogar  die  Schwellen 
der  Maschinen-  und  der  anderen  Luken  weggenommen  werden,  um  die 
Zielfläche  für  den  Feind  noch  mehr  zu  vermindern. 

Das  Innere  des  Schiffes  bietet,  wenn  wir  von  dem  unteren  Theile 
der  Thürme  im  Zwischendeck  und  von  der  Maschine  absehen,  gar  nichts 
Besonderes;  natürlich  sind  alle  Räume,  Mannschaftslogis,  Officiers-Cabi- 
nen  und  -Mess  und  die  Capitäns-Cajüte  der  Panzerung  wogen  ohne  Licht 
von  den  Seiten,  und  werden  nur  durch  das  Oberlicht  der  Deckluken 
und  -Linsen  oder  durch  künstliche  Beleuchtung  erhellt.  Die  Maschine 
von  300  Pferdekraft  (nominal),  die  übrigens  ganz  unter  Wasser  liegt  und 
somit  nicht  bloss  durch  den  Panzer  gedeckt  wird,  ist  in  der  berühmten 
Fabrik  von  Penn  and  Son  in  Greenwich  gebaut  und  macht  ihrem  Er- 
bauer alle  Ehre,  da  sie  ganz  vorzüglich  arbeitet  und  von  allen  Seiten 
gelobt  wird.  Bei  der  Probefahrt  auf  der  Themse  trieb  sie  mit  95  Um- 
drehungen in  der  Minute  das  Schiff  mit  voller  Belastung  bei  ruhigem 
Wasser,  also  unter  Umständen,  wie  es  in  das  Gefecht  kommt,  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  11  bis  IIV2  Knoten  dahin  (mit  halber  Dampf- 
kraft so  schnell,  wie  die  gewöhnlichen  Holzkriegsschiffe  mit  Vollkraft), 
und  diese  Schnelligkeit  vermag  sich  unter  günstigen  Umständen  bis  auf 
fast  12  Knoten  zu  steigern,  während  sie  selbst  bei  hohem  Seegang  noch 
immer  8 bis  9 Knoten  behält,  was  man  von  sehr  wenigen  Panzerfalir- 
zengen  der  anderen  Flotten  sagen- kann.  Bei  der  bekannten  Wettfahrt 
mit  dem  amerikanischen  Monitor  ,,Miantonomoh“  in  Kiel  machte  der 
„Arminius“  IOV2  Knoten,  während  der  Monitor  nur  8 Knoten  erreichte; 
der  dänische  ,,Rolf  Krake“  vermag  es  sogar  nur  auf  höchstens  7 Knoten 
zu  bringen. 

Etwas  weniger  als  die  Sclinelligkeit  des  ,,Arminius“  und  seine 
überraschende  Fähigkeit,  schnell  und  leicht  zu  steuern,  befriedigte  im 
Anfang  sein  Verhalten  in  See,  da  er  zu  viel  Wasser  übernahm  und  zu 
viel  davon  in  das  Innere  des  Schiffs  eindringen  liess;  doch  hat  man 
diesem  Uebelstande,  wie  erwähnt,  später  durch  Dichtung  der  Luken  und 
der  Basis  der  Gefechtsthürme  zu  steuern  unternommen,  und  somit  hat 
er  denn  auch  seine  zweite  Fahrt  durch  das  Skagerrack  trotz  sehr  be- 
wegter See  zu  grosser  Zufriedenheit  des  Capitäns  zurückgelegt.  Das 
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Einzige,  was  man  noch  an  dem  Schüfe  aussetzen  könnte,  ist  die  ge- 
ringere Steifheit  (Stabilität)  gegenüber  dem  „Miantonomoh“,  der  infolge 
seiner  unverhältnissmässigen  Breite  bei  der  Wettfahrt  ohne  sehr  merk- 
liche Schwankungen  flach  auf  dem  Wasser  lag  wie  ein  Floss  und  somit 
seine  Geschütze  ruhiger  bedienen  konnte;  aber  diese  geringere  Steifheit 
ist  eine  unvermeidliche  Folge  der  geringen  Breite  des  „Arminius“, 
durch  welche  die  Schnelligkeit  bedingt  wird,  und  die  letztere  ist  denn 
doch  bei  weitem  wichtiger. 

Indessen  auch  dieser  geringen  Stabilität  des  „Arminius“  möchte 
sich  nach  unserer  Meinung  bedeutend  abhelfen  lassen,  und  zwar  nicht 
durch  gänzliche  Wegnahme  der  Takelage,  wie  man  sie  für  das  Gefecht 
beabsichtigt,  sondern  vielmehr  durch  Vergrösserung  derselben,  wo- 
durch der  Gesammtschwerpunkt  des  Schiffes  höher  zu  liegen  käme. 
Während  man  nämlich  früher  geglaubt  hatte,  dass  die  Panzerschiffe 
wegen  ihrer  starken  Beschwerung  des  Oberwerks  durch  den  Panzer  zu 
rank  sein,  zu  viel  Neigung  zum  Umfallen  haben  würden,  hat  die  Praxis 
bei  den  grossen  Versuchsmanövern  der  französischen  und  der  englischen 
Panzerflotte  in  der  atlantischen  See  bei  schwerem  Sturm  das  gerade 
Gegentheil  gezeigt.  Die  Schiffe,  bei  denen  man  den  Panzer  möglichst 
niedrig  zu  legen  und  unten  durch  Ballast  und  die  Maschine  im  Raum 
recht  kräftig  zu  balanciren  gesucht  hatte,  waren  dadurch  zu  steif  ge- 
worden, sie  hatten  die  Neigung  bekommen,  sich  zu  schnell  und  zu  heftig 
wieder  aufzurichten,  wenn  sie  von  Wind  und  Wellen  niedergelegt  waren, 
eine  Eigenschaft,  welche  auch  offenbar  daran  schuld  ist,  dass  bei  ihrer 
Ueberführung  von  Toulon  nach  Kiel  unsere  Panzerfregatte  „Friedrich 
Carl“  in  der  biscayischen  See  ihre  Masten  abgeschlingert  hat.  Gerade 
diejenigen  Panzerschiffe,  welche  eine  recht  hohe  Panzerung  hatten , so 
der  englische  „Bellerophon“  mit  seinem  hohen  Commandothurm  auf 
Deck,  an  dessen  Zweckmässigkeit  man  sehr  gezweifelt  hatte,  und  die 
französischen  Panzerlinienschiffe  „Magenta“  und  „Solferino“,  die  einzigen 
Panzerzweidecker  der  Welt,  mit  ihren  oberen  Batterien,  hielten  sich  im 
Sturm  am  allerbesten.  Seitdem  baut  man  die  Panzerschiffe  bedeutend 
höher;  die  französischen  Schiffe  von  der  Classe  der  ,.Alma“  und  des 
,,Marengo“  besitzen  sogar  4 colossale  Bankett-Geschütze  in  ausspringen- 
den Halbthürmen  über  ihrer  Batterie.  Auch  auf  dem  „Arminius“ 
wurde  uns  geklagt,  dass  das  Schiff  nicht  zu  rank,  sondern  eher  zu 
steif  sei  und  zu  heftig  wieder  aufschnelle,  was  bei  der  Niedrigkeit 
des  Baues,  durch  welche  man  die  Zielfläche  für  den  Feind  mög- 
lichst hatte  verringern  wollen , nur  natürlich  war.  Diesem  Uebel- 
stand  könnte  nun  vielleicht  durch  eine  Ilöherlegung  des  Gesammt- 
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Schwerpunktes  vermöge  einer  Vergrösserung  der  Takelage  abgeholfen 
w^erden,  die  ausserdem  dazu  beitragen  würde,  bei  schwerem  Seegang 
das  Schiff  etwas  auf  eine  Seite  zu  legen  (wodurch  es  auf  dieser,  der 
Luvseite,  also  gerade  derjenigen,  wo  die  Wellen  am  höchsten  sind,  etwas 
höheren  Bord  bekäme),  sodass  es  nicht  so  heftig  hin  und  her  schlüge 
und  der  Innen-Yerband  nicht  so  angegriffen  würde.  Man  gebe  dem 
Schiff  eine  Brigg-  oder  sogar  eine  Bark-Takelage  mit  höheren  und 
massiveren  Masten  und  Raaen,  sodass  das  Schiff  selbständig  unter  Segel 
fahren  kann,  falls  die  Maschine  beschädigt  würde,  und  mit  stärkeren 
Wanten  und  Pardunen  und  überhaupt  stärkerem  stehenden  Taugut. 

Damit  aber  durch  die  vielen  Taue  dieser  Art  auf  den  Flanken  das 
freie  Schussfeld  der  Thürme  nicht  beengt  wird,  möchten  wir  eine  ander- 
weite Einrichtung  vorschlagen,  auf  die  wir  bereits  vor  dem 
Bekanntwerden  des  Coles’schen  Tripodsystems  gekommen  waren,  und  die 
wir  auch  jetzt  noch  für  zweckmässiger  halten,  als  das  letztgenannte, 
allerdings  überaus  geistreiche  System,  bei  dem  statt  der  Wanten  jeder- 
seits  eine  hohle  Eisenstüze  den  Mast  stützt.  Man  lege  die  Rüsten,  also 
die  horizontalen  Leisten  der  Schiffswand,  an  welchen  gewöhnlich  die 
Wanten  befestigt  werden,  und  die  hier  natürlich  starke  Eisenbarren  sein 
müssen,  in  Höhe  der  Thurmdecke  über  das  Oberdeck,  sodass  sie  nie  in 
die  Schusslinie  kommen  können,  und  befestige  sie  am  Deckrand  an  jedem 
Ende  mittelst  eines,  ebenso  starken  senkrechten  Fusses,  oder  aber  (falls 
sich  das  haltbar  genug  herstellen  lässt)  mittelst  eines  einzigen  in  der 
Mitte  niedergehenden  massiven  Fusses,  wobei  natürlich  die  Winkel 
zwischen  diesem  und  der  horizontalen  Rüste  besonders  gestärkt  werden 
müssen.  Auf  diese  Weise  liegt  im  Schussfeld  auch  nur  ein  einziger 
Eisenstamm  statt  der  Wanten  auf  jeder  Flanke  des  Mastes,  genau  wie 
beim  Coles’schen  Tripodsystem ; aber  er  ist  bedeutend  schlanker,  weil  er 
massiv  ist,  nicht  hohl,  wie  die  Coles’schen  tripods  ihrer  Höhe  wegen 
sein  müssen,  und  ausserdem  beeinträchtigen  hier  nicht  noch  3 — 4 Par- 
dunen jederseits  das  Schussfeld  wie  beim  Tripodsystem.  Die  Unter- 
stützung des  Mastes  ist  ferner  auf  diese  Weise  bedeutend  vollständiger 
als  bei  den  Coles’schen  tripods,  weil  die  8 Wanttaue,  die  wir  uns  bei- 
spielsweise angebracht  denken,  den  Mast  nach  8 verschiedenen  Rich- 
tungen auf  jeder  Seite  hin  stützen,  während  beim  Tripodsystem  die 
Unterstützung  nur  in  einer  einzigen  Richtung  stattfindet,  und  wenn  die 
eine  Tripodstütze  weggeschossen  wird,  gänzlich  fehlt,  wogegen  bei 
unserem  Wantensystem  hierzu  8 feindliche  Treffer  nothwendig  wären  — 
der  kurze  massive  10  Zoll  dicke  Eisenfuss  kann  überhaupt  nicht  wegge- 
schossen werden.  Schliesslich  bleibt  dann  auch  noch  die  bequeme  Ein- 
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richtung  der  breiten  Wanten  zum  Aufentern  (Aufklettern)  der  Mann- 
schaft nach  den  Raaen,  die  bei  Coles  durch  eine  schmale,  für  eine 
grössere  Anzahl  Leute  unzureichende  Strickleiter  ersetzt  wird,  ähnlich 
den  Leitern  der  Schiffe  mit  Polakker-Takelage,  die  man  im  Mittelmeer 
so  häufig  sieht.  Ausserdem  kann  man  ja  immer  noch  das  mittelste 
Wanttau,  das  gerade  über  dem  h\iss  der  Rüste  festgemacht  ist,  durch 
eine  Eisenröhre  ersetzen,  die  nicht  bloss  dem  Zuge  (in  Luv),  sondern 
auch  dem  Drucke  (in  Lee)  widersteht  und  den  Mast  so  stützt,  wie  ein 
tripod.  Die  übrigen  Wanten  mache  man  aber  nicht  von  Draht,  der, 
einmal  ausgereckt,  ganz  unbrauchbar  wird,  wie  beim  ,, Friedrich 
Carl“,  sondern  von  Hanf,  und  setze  sie  mit  Klappläufern  an,  wie  es  im 
Mittelraeere  geschieht,  um  jederzeit  nachspannen  zu  können.  (Die  Ge- 
fahr , dass  sie  durch  Geschosse  in  Brand  gerathen , ist  allzu  gering.) 
Für  den  Fall  des  Gefechts  streiche  man  nach  Einführung  einer 
Briggtakelage  die  Raaen  und  die  Stengen  (lasse  diese  Mastverlängerungen 
vor  dem  Maste  senkrecht  nieder  bis  auf  eine  vor  diesem  anzubringende 
Barre),  so  dass  sie  nicht  zu  viel  Obergewicht  geben  und  beim  Abschiessen 
nicht  so  leicht  über  Bord  fallen  und  die  Schraube  unklar  machen 
können.  Die  gleiche  Yorsichtsmassregel  trefte  man,  falls  die  Marssegel 
dazu  zu  schwer  und  breit  sein  sollten,  falls  ein  Sturm  droht,  und  be- 
nutze dann  Schoonersegel  (Gaffelsegel)  von  folgender  abgeänderter 
Einrichtung,  die  als  Schratsegel  im  schweren  Wetter  zweckmässiger 
sein  werden  als  die  Marssegel  und  doch  mittelst  der  Geerden  handlicher 
sind  als  Stagsegel.  Diese  Schoonersegel  -erhalten  ihre  Reefen  unten  und 
w'erden  am  Giekbaum  eingebunden,  der  vorn  ein  Fall  und  hinten  Geer- 
den bekommt  und  dadurch  ebenso  beweglich  wird  wie  die  Gaffel.  Nach 
dem  Reefen  wird  die  Gaffel  stets  wieder  in  ihre  gewöhnliche  Höhe  ge- 
hiesst,  und  das  Segel  kommt  dadurch  hoch  über  Deck,  sodass  es  von 
überbrechenden  Seen  ebensowenig  gefasst  werden  kann,  wie  jetzt  die 
Marssegel  — noch  bequemer  für  die  Mannschaft  wird  übrigens  die 
Einrichtung,  wenn  man  den  Giekbaum  nach  Art  der  Cunningham’schen 
Raasegel  drehbar  macht  und  von  einem  Block  in  der  Mitte  der  Gafiel 
aufrollt , eine  Einrichtung , auf  die  wir  hier  nicht  weiter  eingehen 
können. 

Die  Geschichte  unseres  ,,Arminius“  hat  bis  jetzt  wenig  Bemerkens- 
werthes  zu  verzeichnen.  Das  Schiff  wurde  in  Poplar  (London)  auf  der 
Werft  von  d’Aguilar  Samuda,  einem  eifrigen  Anhänger  des  Coles’schen 
Systems  (Firma:  Samuda  Brothers),  unter  Ueberwachung  eines 
preussischen  Ingenieurs  gebaut,  während  die  Maschine  wie  erwähnt  von 
Penn  and  Son  in  Greenwich  geliefert  ward.  Der  Gesammtpreis  belief 
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sich  schliesslich  auf  625914  Thaler:  der  Ankaufspreis  von  547528 
Thaler,  wozu  in  den  beiden  folgenden  Jahren  noch  12000  Thaler  für 
Arbeiten  am  Schiffskörper  einschliesslich  der  Boote  und  Rundhölzer 
(Masten  u.  s.  w.),  4000  Thaler  für  Ausrüstung,  2000  Thaler  für 
Maschinen-Inventar  und  60000  Thaler  für  Bewaffnung  kamen;  contract- 
Jich  w^aren  für  den  Schiffskörper  78750  Pfd.  Sterling  ausbedungen.  Am 
20.  August  1864  lief  der  „Arminius“  bereits  vom  Stapel,  musste  aber 
leider,  obwohl  der  contractliche  Ablieferungstermin  in  den  September 
jenes  Jahres  fiel,  wegen  des  dänischen  Krieges,  welcher  dem  neutralen 
England  die  Auslieferung  an  eine  kriegführende  Macht  nicht  gestattete, 
die  Gelegenheit  versäumen,  sich  gleich  practiscli  nützlich  zu  machen. 
So  gelangte  das  Schiff  erst  im  April  1865  zur  Vollendung  und  Ab- 
lieferung und  wurde,  nachdem  die  Probefahrt  auf  der  Themse  so  günstig 
ausgefallen,  das  Schiff  durch  eine  preussische  Commission  abgenom- 
men und  der  Compass  regulirt  war,  unter  Commando  des  Capitänlieute- 
nant  Struben  nach  Preussen  übergeführt.  Bei  dem  sehr  stürmischen 
Wetter  und  der  schweren  See,  mit  der  zu  kämpfen  war,  hatte  das  Schiff 
manches  zu  leiten;  es  schlingerte  stark,  nahm  viel  Wasser  über,  von  der 
stählernen  Schanzkleidung  wurde  durch  die  See  eine  festgenietete  Platte 
und  ebenso  die  Fallreepsthür  weggeschlagen,  ein  Boot  wurde  beschädigt 
und  die  Davits  (Eisenbügel,  in  denen  die  Boote  aufgeliängt  sind)  wie 
Draht  durch  die  Wellen  verbogen.  Trotzdem  aber  hielt  sich  das  Schiff, 
während  die  Maschine  ganz  vortrefflich  arbeitete  und  8 — 9 Knoten  bei 
schwerer  See  machte,  im  Ganzen  gut,  und  den  Uebelständen,  welche 
hervortraten,  ist  jetzt  meist  abgeholfen.  Von  Helsingör,  wo  der  „Ar- 
minius“  bei  seiner  Ueberfahrt  eingelaufen  war,  erhielt  er  Ordre,  nicht 
nach  Danzig,  wie  ursprünglich  bestimmt  gewesen  war,  sondern  nach 
Kiel  zu.  gehen,  und  erst  später  in  Danzig  seine  Ausrüstung  zu  vervoll- 
ständigen. Beim  Beginn  des  Krieges  1866  ging  er  wieder  von  Danzig 
nach  Kiel,  wobei  er  die  380  Seemeilen  von  Danzig  nach  Kiel  in  40 
Stunden  (also  mit  9V2  Knoten  Durchschnittsgeschwindigkeitj  zurücklegte, 
und  von  Kiel  nach  Hamburg  lief  er  die  560  Seemeilen  in  60  Stunden 
(also  9V3  Knoten  durchschnittlich),  trotz  theilweise  sehr  ungünstiger 
See  im  Skagerrack.  Beim  Beginn  der  Feindseligkeiten  gegen  Hannover 
erhielt  der  ,,Arminius“  die  Gelegenheit  zu  seiner  ersten,  bis  jetzt  ein- 
zigen Waffenthat,  die  er  allerdings  ohne  einen  Schuss  zu  thun  ausführte. 
Er  legte  sich  nämlich  mit  schussbereiten  Kanonen  gerade  vor  die  Ufer- 
batterien von  Stade  hin,  und  landete  dann  eine  Anzahl  Boote  mit 
Mannschaften  unter  Anführung  des  Capitän  Werner  selbst.  Nach  dem 
Bericht  von  Augenzeugen  hatte  Werner,  wie  es  so  recht  in  dem  Cha- 
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racter  dieses  bei  den  Seeleuten  ungemein  beliebten  Officiers  liegt,  vor 
dem  Gefecht  die  classische  Anrede  gehalten : „Jungens,  wer  nicht  ordent- 
lich d’rauf  geht,  den  holt  der  Teufel!“  Nach  Beendigung  dieser  An- 
sprache, der  sich  Undeutlichkeit  und  zu  grosse  Länge  nicht  gerade  vor- 
werfen lassen,  waren  dann  die  Boote  trotz  der  drohenden  Kanonen  des 
Gegners  ohne  Bedenken  auf  das  I^and  zugesteuert  und  hatten  dort  die 
Mannschaft  völlig  überrumpelt  — ein  Beweis,  wieviel  der  kleinstaatliche 
Schutz  Hannovers  gegen  einen  nichtdeutschen  Gegner  werth  gewesen 
wäre.  Zum  Theil  war  übrigens  die  hannoversche  Besatzung  auch  nicht 
allzugut  instruirt.  Der  Posten  vor  dem  Pulvermagazin  hatte  sogar,  als 
die  Preussen  herangekommen  waren,  gefragt,  ob  er  abgelöst  sei  und  nun 
gehen  könne,  eine  Frage,  deren  Naivetät  natürlich  mit  heiterstem  Ge- 
lächter bejaht  wurde.  Während  des  Krieges  blieb  der  „Arminius“  zu- 
nächst in  der  Nordsee,  wobei  er  meist  in  Geestemünde  stationirt  war; 
dann  aber  kehrte  er  nach  Kiel  zurück  und  fand  hier  im  Herbst  die 
Gelegenheit,  sich  friedlich  mit  dem  amerikanischen  Doppelthurmmonitor 
„Miantonomoh“  zu  messen,  der  bei  seinem  Besuch  europäischer  Häfen 
auch  Kiel  anlief.  Wie  wir  schon  früher  erzählten,  zeigte  sich  unser 
Schiff  dabei  in  Steuerfähigkeit  und  Schnelligkeit  ganz  glänzend  über- 
legen, indem  es  bei  der  Wettfahrt  nicht  nur  keine  Mühe  hatte,  dem 
Amerikaner  gleichzukommen,  sondern  sogar  rund  um  ihn  herumlief  wie 
der  Mond  um  die  Erde ; und  auch  seine  Panzerung  und  seine  Geschütz- 
ausrüstung übertraf  in  gleicher  Weise  den  Rivalen.  Man  muss  sagen, 
die  Aufgabe,  ein  Schiff  von  so  geringem  Tiefgang,  so  vorzüglicher  Ma- 
növrirfähigkeit  (Lenkbarkeit,  die  auf  den  geringen  Dimensionen  beruht) 
und  so  geringem  Preise  zu  bauen  und  dasselbe  dabei  doch  so  stark  zu- 
panzern wie  die  grosse  Mehrzahl  der  englischen  und  französischen 
Panzerschiffe,  diese  Aufgabe  ist  vom  Erbauer  des  ,,Arminius“  wahrhaft 
elegant  gelöst  worden.  — Das  harte  Urtheil,  das  die  öffentliche  Meinung 
im  Anfang  hören  Hess,  beruhte  eben  tlieils  auf  einer  kleinen  Rivalität 
der  Handelsmarine , und  besonders  der  hanseatischen  gegenüber 
der  preussischen  Kriegsmarine,  theils  auf  Opposition  gegen  die  preussischen 
Wehreinrichtungen  überhaupt;  es  ist  seitdem  durch  die  Thatsachen  völlig 
ins  Gegentheil  verwandelt  worden.  In  den  letzten  Jahren  hat  der  „Ar- 
minius“,  mit  Ausnahme  seiner  diesjährigen  Fahrt  nach  dem  Schwedischen 
Hauptkriegshafen  Karlskrona,  wo  er  sich  im  Dock  ausbessern  lassen 
musste,  ruhig  in  seinem  Depöthafen  Danzig  gelegen. 


Abschnitt  XII, 


Die  Norddeutschen  Panzerfahrzeuge:  der  „Prinz  Adalbert“. 


Das  zweite  Panzerfahrzeug  .Norddeutschlands  und  zwar  ebenfalls 
ein  Schiif  für  den  Küstenschutz,  ist  der  „Prinz  Adalbert“  (früher 
,,Cheops“),  ein  Kasematten  - Thurmschiff  mit  3 schweren  Geschützen, 
300  Pferdekraft  und  von  681  Tons  englisch  bez.  nach  den  anderen 
Messmethoden  447,  685  oder  779  Tons,  Gehalt.  Der  ,, Prinz  Adalbert“ 
ist  (wie  fast  alle  französischen,  die  österreichischen  und  auch  ein  Theil 
der  englischen  Panzerschiffe)  von  Holz  gebaut,  mit  Holz-Spanten  (-Rippen) 
und  -Planken,  welche  dann  in  der  Gegend  der  Wasserlinie  mit  Panzer- 
platten überkleidet  sind.  Er  hat  überhaupt  für  ein  Panzerschiff  eine 
auffallend  geringe  Grösse,  bei  der  man  kaum  begreift,  wie  der  Erbauer 
ihn  fähig  machen  konnte,  einen  Panzer  von  dem  Gewicht,  wie  es  an- 
gegeben wird,  zu  tragen.  Seine  Dimensionen  sind  nicht  ganz  so  glück- 
lich gewählt  wie  die  des  ,,Arminius“:  er  hat  154  Fuss  Länge  in  der 
Wasserlinie  (grösste  Länge  175  Fuss)  und  31^/3  Fuss  Breite  in  der 
Wasserlinie  (28  Fuss  grösste  Breite  auf  Deck,  da  die  Wände  einwärts 
neigen),  so  dass  seine  Länge  noch  nicht  das  Fünffache  der  Breite  be- 
trägt, ein  Verhältniss,  das  natürlich  dem  Schiffe  keine  sehr  grosse 
Schnelligkeit  zu  erreichen  erlaubt.  Auch  der  mittlere  Tiefgang  (1 4*^/3 
Fuss  — vorn  14  Fuss)  ist  über  einen  Fuss  grösser,  als  beim  ,,Arminius“, 
obwohl  ihm  deshalb  die  Fähigkeit  nicht  abgeht,  in  sämmtliche  preussischc 
Haupthäfen  einlaufen  zu  können. 

Von  aussen  betrachtet  macht  der  ,, Prinz  Adalbert“  bei  seinem 
kurzen , gedrungenen , für  ein  Panzerfahrzeug  verhältnissmässig  hohen 
Bau  fast  einen  castellartigen  Eindruck,  ähnlich  wie  eine  der  früheren 
Schwimmenden  Batterien,  einen  Eindruck,  der  durch  den  schwärzlicli 
grauen  Anstrich  der  hochragenden  Masse  noch  gesteigert  wird.  Die 
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Uecklinie  läuft  nicht  glatt  dahin,  sondern  ist  durch  die  beiden  Kase- 
nialtenthürme  und  eine  kleine  Schanze  unterbrochen:  der  Bug  schiesst 
unten  in  einem  langen  Sporn  vor  wie  bei  den  französischen  Panzer- 
linienschiffen, und  das  Heck,  das  mit  vergoldetem  Schnitzwerk  verziert 
ist,  steigt  in  allseitiger,  horizontaler  wie  verticaler  Rundung  voll  und 
hoch  empor  und  bildet  im  Profil  fast  einen  Yiertelkreisbogen , dessen 
Scheitel  nach  hinten  abwärts  gerichtet  ist,  wobei  er  Steuerruder  und 
Schrauben  deckt. 

Unter  Wasser  nämlich  theilt  sich  die  hintere  Hälfte  des  Schiffs 
in  zwei  Theile,  genau  so,  wie  wenn  hier  zwei  Schiffe  nebeneinander 
hart  Bord  an  Bord  lägen;  darftber  aber  erhebt  sich  ein  einziger  gemein- 
schaftlicher Oberbau,  und  auch  unter  Wasser  bildet  der  Rumpf  nach 
vorn  von  dem  Punkte  ab,  wo  die  beiden  inneren  Bordwände  des  Doppel- 
körpers Zusammentreffen,  einen  einzigen  Körper  mit  einem  Bug.  Die 
Idee  einer  solchen  Zweitheilung  ist  nichts  weniger  als  neu:  schon  im 
Alterthum  hatte  der  ägyptische  König  Ptolemäus  Philopator,  ein  eifriger 
Liebhaber  der  Marine,  der  sich  namentlich  in  der  Ausführung  neuer 
absonderlicher  Entwürfe  gefiel,  ein  Schiff  gebaut,  das  allerdings  nicht 
bloss  hinten,  sondern  auch  vorn  unter  Wasser  und  oben  in  Bug  und 
Heck  aus  zwei  besonderen  nebeneinander  liegenden  Schiffskörpern  be- 
stand. Wenn  der  französische  Schiffbauer  Armand  neuerdings  diese 
Idee  wieder  aufgenommen  hat  (und  ebenso  die  Engländer  in  der  Panzer- 
corvette  „Penelope“),  so  geschah  es,  weil  man  damit  den  Vortheil  er- 
reichte, zwei  Schrauben  dicht  an  den  Enden  des  Schiffskörpers  an- 
bringen zu  können , sodass  ihre  Schäfte  bis  zur  Schraube  selbst  völlig 
geschützt  liegen,  nicht  aber  exponirt  sind  wie  bei  gewöhnlichen  Zwillings- 
schraubenschiffen , wo  die  Schrauben  schäfte  auf  jeder  Seite  des  Hinter- 
stevens aus  dem  Schiffe  herauskommen  und  noch  durch  zwei  Bügel  zu 
stützen  sind.  Den  Vortheil  zweier  Schrauben  neben  einander  für  leichtere 
Lenkbarkeit  des  Schiffs  und  Verringerung  des  Tiefgangs  haben  wir  schon 
früher  bei  Besprechung  der  Zwillingsschraubenconstruction  für  unsere 
Avisos  auseinandergesetzt:  auch  unser  „Prinz  Adalbert“  verdankt  dieser 
Construction,  dass  er  in  noch  nicht  4 Minuten  sich  vollständig  umdrehen 
kann,  eine  Bewegung,  die  bei  einer  einzelnen  Schraube  viel  länger 
dauern  würde.  Ein  Nachtheil  hingegen  dürfte  es  nach  unserer  Ansicht 
sein,  dass  wegen  der  verdoppelten  Fläche  des  Schiffskörpers  die  Krümmung 
der  Linien  nicht  so  günstig  ausfallen  kann,  wie  bei  einem  einzigen 
Hinterschiff;  auch  die  Reibung  des  Wassers  wächst,  das  Hinterschiff 
wird  durch  die  Spaltung  schwächer,  und  die  sich  dazwischen  eindrängenden 
Seen  können  den  Bau  sehr  lockern,  so  dass  er  leiden  muss  — indessen 
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bleiben  die  Erfahrungen  in  dieser  Beziehung  noch  abzuwarten.  Ent- 
sprechend dem  Doppelrumpfe  besitzt  übrigens  das  Schiff  hinten  2 Kiele, 
2 Hintersteven,  2 Schrauben  und  2 Steuer,  welche  letzteren  natürlich 
durch  dasselbe  Steuerreep  gedreht  werden,  genau  wie  die  beiden  Steuer 
der  antiken  Ruderkriegsschiffe. 

Der  Bug  hat,  wie  wir  schon  sagten , die  weit  vorschiessende  fran- 
zösische Widderform*).  Auch  im  oberen  Theile,  am  Deck,  fällt  der 
Vorsteven  (die  vordere  Kante  des  Schiffs)  nicht  senkrecht  nieder,  um 
sich  erst  unten  nach  vorn  auszuwölben:  vielmehr  geht  diese  Kante  so- 
gleich schräg  nach  vorn  und  endigt  dann  in  einem  colossal  langen,  unter 
ganz  spitzem  Winkel  ins  Wasser  gehenden  massiven  Sporn,  wie  die 
französischen  Panzerlinienschiffe  ,, Magenta“  und  ,,Solferino“  ihn  besitzen, 
und  in  etwas  anderer  Form  auch  die  neueren  französischen  Panzer- 
corvetten  vom  Typus  ,,Alma“.  Da  indessen  diese  schräge  Form  das 
Herauflaufen  der  durch  den  Sporn  aufgeworfenen  Wellen  am  Bug  sehr 
begünstigt,  hatte  sich  bei  allen  Fahrten  des  ,, Prinz  Adalbert“  der  Uebel- 
stand  herausgestellt,  dass  das  Wasser  in  Strömen  durch  die  Klüsen 
(Oeffnungen  für  die  Ankerketten)  in  den  Bug  hereinlief.  Um  dem  ab- 
zuhelfen, hat  man  nun  Ende  1867  in  Geestemünde,  wo  der  „Prinz 
Adalbert“  damals  abgetakelt  lag,  um  den  Bug  (wie  als  Hülse  über  den 
Klüsen)  einen  Vorbau  angesetzt,  wie  eine  Konsole  von  halbmondförmigem 
Horizontalschnitt,  deren  oberer  Theil  sich  weiter  nach  aussen  krümmt 
als  der  untere,  also  die  auflaufenden  Wellen  zurückzuwerfen  geeignet 
ist.  Das  Fahrzeug^  welches  im  Uebrigen  ganz  schwarzgrau  angestrichen 
ist,  hatte  damals  durch  diesen  .„Wellenbrecher“,  der  noch  roth  gefirnisst 
war,  mit  den  beiden  grossen  schwarzen  Augen  der  Klüsen  einen  ganz 
seltsamen,  an  chinesische  Drachengesichter  mahnenden  Ausdruck  erhalten. 

Die  Panzerplatten  des  Rumpfes  haben  durchschnittlich  4 Zoll  Stärke 
und  schlossen  nicht  fest  aneinander,  sondern  hatten  verkittete  Fugen,  an- 
geblich um  die  Ausdehnung  des  Eisens  durch  die  Wärme  in  heissen 
Klimaten  zu  gestatten;  doch  klagte  man  Anfangs  sehr  über  den  Mangel 
an  Genauigkeit  der  Arbeit,  zum  Theil  sogar  darüber,  dass  viele  Platten 
nicht  die  gehörige  Dicke  hatten,  und  erst  nachdem  das  Schiff  gedockt 
worden  war,  wobei  diese  Fehler  beim  Abnehmen  der  Platten  zu  Tage 
traten,  hat  man  allen  den  genannten  Uebelständen  abgeholfen.  Steht 
man  vor  dem  Schiff,  so  sieht  man,  wie  die  Panzerung  den  Schiffskör- 


*)  Das  englische  Wort  ram  bedeutet  eben  „Widder“,  keineswegs  aber  das 
total  verschiedene  „Ramme“,  womit  es  oft  in  schlechten  Uebersetzungen  wieder- 
gegeben wird. 
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per  derart  umschliesst,  dass  die  unterste  Plattenlage,  in  welche  die 
Wasserlinie  fällt,  senkrecht  steht,  dass  aber  die  nächste  Lage  nach  innen 
geneigt  ist,  um  durch  die  schräge  Lage  den  Widerstand  gegen  feindliche 
Geschosse  zu  vermehren.  Auch  weiter  aufwärts  setzt  sich  die  Schiffs- 
wand in  derselben  Neigung  fort,  aber  mit  einem  Absatz,  da  dieser  obere 
Theil  der  Schiffswand  nicht  gepanzert  oder  nur  mit  schwachen  Platten 
belegt  und  somit  bedeutend  dünner  ist,  als  der  untere.  Ueber  Deck 
erheben  sich  die  Reilings,  die  Brüstung,  etwa  4V2  Fuss,  also  ziemlich 
hoch  und  an  den  beiden  Stellen,  wo  die  Kasemattenthürme  stehen,  fallen 
die  Reilings  natürlich  mit  den  Wänden  der  letzteren  zusammen,  da  diese 
Thürme  die  ganze  Deckhreite  einnehmen. 

Es  besitzt  nämlich  unser  „Prinz  Adalbert“  zwei  Kasemattengeschütz- 
stände, oder  wie  unsere  Seeleute  sich  ausdrücken  „Kasemattenthürme“, 
d.  h.  Geschützstände,  die  nur  ebenso  lang  wie  breit,  sonst  aber  gleich 
jeder  Kasematte  vollständig  unbeweglich  und  fest  mit  dem  Schiffe  ver- 
bunden sind  und  das  Deck  um  etwa  8 Fuss  überragen.  Der  vordere 
Thurm  füllt  mit  seiner  Basis  gerade  das  vordere  Ende  des  Oberdecks 
aus,  indem  er  nach  vorn  fast  mit  einem  Halbkreis  abschliesst,  wie  auch 
von  seiner  Vorderwand  aus  der  Grat  des  Vorstevens  abwärts  in  den 
Sporn  ausläuft.  Demgemäss  ist  der  Grundriss  dieses  vorderen  Thurmes 
nach  vorn  ziemlich  halbkreisförmig,  während  seine  Wand  nach  hinten 
als  ein  gerades  Querschott  (Querwand)  mit  abgerundeten  Ecken  den 
übrigen  Theil  des' Decks  begrenzt.  Der  Vorderthurm  bildet  sonach  im 
Wesentlichen  eine  sehr  hohe,  steile,  gepanzerte  Back,  um  so  mehr,  als 
seine  Decke  von  einem  Geländer  aus  dünnen  Eisenstäben  eingefasst  wird 
und  sich  hier  auch  dieselben  Vorrichtungen  wie  sonst  auf  einer  Back 
finden,  z.  B.  die  Krahnbalken  für  das  Aufhängen  der  Anker:  ausserdem 
liegt  auf  der  Decke  dieses  Thurms  das  kurze  ganz  horizontale  Bugspriet, 
das  sich  ausschieben  lässt,  wenn  man  segeln  will,  das  aber,  wenn  im  Ge- 
fecht mittelst  des  Sporns  ein  feindliches  Schiff  angerannt  werden  soll, 
eingezogen  bleibt.  Der  Vorderthurm  enthält  nun  im  Innern  nur  ein  ein- 
ziges Geschütz  , einen  gezogenen  36pfünder,  der  nach  Bedürfniss  auch 
durch  einen  72pfünder  ersetzt  werden  soll,  und  auf  Kreisschienen  lau- 
fend ringsherum  gedreht  werden  kann:  für  seine  Benutzung  hat  der 
Thurm  wie  in  der  rechten  und  linken  Flanke,  so  auch  gerade  nach  vorn 
hinaus  je  eine  ziemlich  breite  Pforte,  also  im  Ganzen  3 Stückpforten 
für  die  Verwendung  dieses  einen  Vordergeschützes. 

Dicht  hinter  diesem  Vorderthurme  folgt  nun  auf  dem  Deck  der 
Fockmast  der  zweimastigen  Takelage;  sodann  kommt  in  der  Mitte  des 
Schiffs  der  Schornstein  und  dahinter,  mehr  als  mannshoch,  der  andere 
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Geschützthurm.  Im  Grundrisse  zeigt  derselbe  etwa  ein  regelmässiges 
Achteck,  dessen  kleiner  Durchmesser  gerade  der  Decksbreite  gleich  ist, 
sodass  zwßi  Seiten  desselben  (die  mit  Buchstaben  ihrer  Reihenfolge  nach 
bezeichnet  a und  e heissen  würden)  mit  den  Reilings  (der  Brüstung)  völlig 
zusammenfallen.  Von  dieser  achteckigen  Basis  auf  dem  Deck  steigt  nun 
der  Thurm  etwa  8 Fuss  hoch  empor  und  verjüngt  sich  nach  oben  der- 
art, dass  die  Panzerung  schräg  nach  innen  geneigt  liegt,  und  dadurch 
etwas  grössere  Stärke  erlangt,  als  ein  senkrechter  Panzer  von  gleicher 
Dicke.  In  den  Seiten  h und  h an  der  einen  Flanke  und  den  Seiten 
d und  f an  der  anderen  ist  nun  je  eine  Pforte  eingeschnitten,  sodass 
die  beiden  schweren  Geschütze,  welche  im  Innern  des  Thurmes  auf 
Kreisschienen  laufen , schräg  nach  vorn  und  schräg  nach  hinten  zu 
feuern  im  Stande  sind;  zu  diesem  Zweck  sind  auch  die  Reilings  dicht 
vor  und  dicht  hinter  diesem  Thurm  zum  Niederklappen  eingerichtet. 
Die  Geschütze,  gezogene  36Pfünder  (nominal),  die  auf  Lafetten  von 
gewöhnlicher  Höhe  ruhen  und  auf  dem  Deck  selbst  placirt,  nicht  etwa 
in  dasselbe  versenkt  sind,  schiessen  85pfündige  Hohlgeschosse  mit 
8 Pfund  Pulverladung  und  'sind  also  als  ganz  gefährliche  Gegner  zu 
betrachten.  Die  Panzerdicke  in  diesem  Thurme  beträgt,  wie  sich  an 
den  vier  Stückpforten  messen  lässt,  ungefähr  8 (theilweise  sogar  16) 
Zoll , wovon  etwa  4 Zoll  durch  eine  massive  Eisenplatte  gebildet 
werden. 

Unmittelbar  hinter  dem  zweiten  Geschützthurm  erhebt  sich  dann 
der  ziemlich  starke  Grossmast  der  zweimastigen  Takelage,  dessen  Wanten 
aber,  wie  die  des  andern,  des  Fockmasts,  nach  Rüsten  aussen  am  Bord 
hinabgehen  und  dort  ziemlich  nahe  der  Wasserlinie  befestigt  sind. 
Früher,  als  das  Schiff  noch  Schoonerbrigg  war  (d.  h.  also  wie  eine 
Brigg  zwei  Masten  mit  Raaen,  aber  an  jedem  Mast  nicht  4,  sondern 
nur  2 Raaen  führte),  stand  dieser  Grossmast  mitten  im  Thurme  selber, 
wo  er  aber  natürlich  den  Gebrauch  der  Geschütze  hindern  musste.  Seit 
das  Schiff  jedoch  vollständig  als  Schooner  getakelt  ist,  also  nur  am 
vordem  Mast  Raaen  und  ein  Mars*)  führt,  am  hinteren  Mast  aber  nur 
ein  Gaffelsegel  und  oben  einfache  Sahlingen  trägt,  hat  man  es  für 
zweckmässiger  erachtet,  den  letzteren  Mast  etwas  weiter  hinter  zu 
rücken. 

Den  hintersten  Abschnitt  des  Oberdecks,  das  auch  hier  kreisrund 


*)  Die  horizontale  um  die  Spitze  des  Untermasts  liegende  Platte,  die  ge- 
wöhnlich fälschlich  Mastkorb  genannt  wird;  Mastkörbe  gibt  es  seit  dem  Ende 
des  Mittelalters  nicht  mehr. 
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endigt,  nimmt  eine  ganz  kurze  Schanze  (qiiart erdeck)  ein,  also  ein  Verschlag, 
dessen  Hinterwand  die  Erhöhung  der  Wand  des  Achterschiffs  bildet, 
und  dessen  vordere  Wand  querschiffs,  aber  mit  abgestumpften  Ecken 
gegen  das  Oberdeck  abschliesst,  während  sie  unter  sich  das  Steuerrad 
birgt  und  oben  ringsum  ein  durchbrochenes  Eisengeländer  trägt, 
üebrigens  wird  diese  Schanze,  die  kaum  3 Schritt  Länge  hat , trotzdem 
bei  hohem  Seegang  das  Hereinbrechen  von  Wellen  ebenso  wirksam 
schwächen,  wie  die  gleich  kurze  Schanze,  welche  man  den  englischen 
Kuppelschiffen  „Scorpion“  und  ,,Wyvern“  neuerdings  zu  geben  ge- 
zwungen gewesen  ist. 

Vom  Innern  des  Schiffes  ist  wenig  mehr  zu  sagen,  als  dass  die 
Kajüte  für  den  Capitän  im  Hinterschiff  und  die  Cabinen  der  Officiere 
(3  zu  jeder  Seite  der  Officiersmess,  in  deren  Mitte  der  Mast  aus  dem 
Centrum  eines  runden  Tisches  aufsteigt)  im  Verhältniss  zur  Kleinheit 
des  Fahrzeugs  noch  immer  recht  hübsch  und  bequem  sind.  Im  Maschinen- 
raume findet  man  ferner  nicht  eine,  sondern  rechts  und  links  von  der 
Mittellinie  zwei  vollständig  getrennte  Maschinen  ganz  gleicher  Art  von 
je  150  Pferdekraft,  die  jede  ihre  besondere  Schraube  treiben  und  ge- 
rade durch  die  Unabhängigkeit  von  einander  ihren  Hauptwerth  erhalten, 
namentlich  für  den  Fall,  dass  man  schnell  oder  auf  beschränktem 
Raume  wenden  will ; denn  je  nach  Bcdürfniss  kann  man  die  eine  Schraube 
arbeiten,  die  andere  stehen  lassen,  und  falls  eine  Maschine  oder  Schraube 
beschädigt  wird,  garantirt  die  andere  eine  sicliere  Fortsetzung  der  Reise, 
üebrigens  werden  die  Maschinen,  die  in  Brest  gebaut  sind,  in  vieler 
Beziehung  gelobt , wenn  auch  das  Schiff  gelegentlich  der  Proben  vor 
der  Uebernahme  viel  vergebliche  Versuche  gemacht  hat,  die  contractlich 
stipulirte  Schnelligkeit  von  11  Knoten  zu  erreichen. 

Die  Geschichte  des  „Prinz  Adalbert“ , der  im  Ganzen  620857  Thlr. 
gekostet  hat  (2312000  Francs  nach  ebenfalls  officieller  Angabe),  wozu 
bis  Ende  1868  noch  21833  Thlr.  Raparaturkosten  kamen,  ist  bis  jetzt 
äusserst  einfach.  Gebaut  wurde  er  in  den  Jahren  1863  bis  1865  zu 
Bordeaux  auf  der  bekannten  Werft  von  Armand,  unter  dem  altägyp- 
tischen Königsnamen  „Cheops.“  Zur  Zeit  des  grossen  amerikanischen 
Krieges  nämlich  durften  die  für  die  Conföderii’ten  bestimmten  Kriegs- 
schiffe auf  den  Werften  neutraler  europäischer  Staaten  nicht  als  solche 
gebaut  werden  und  man  fingirte  daher  meist,  dass  sie  für  orientalische 
oder  ostasiatische  Regierungen  bestellt  seien  Laird  in  Birkenhead  (am 
Mersey  gegenüber  Liverpool)  baute  so  z.  B.  unter  ägyptischen  Namen 
die  Kuppelschiffe  ,,Ei  Tousson“  und  ,,E1  Monassir“,  die  später  von  der 
englischen  Regierung  angekauft  wurden  und  jetzt  ,,Scorpion“  und 
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,,'Wyvern“  heissen ; und  Armand  baute  unter  den  japanesisclien  Namen 
,,Yeddo‘'  und  ^,Osakka“  unsere  jetzigen  Holzscliitfe  „Augusta“  und 
„Victoria“  , unter  den  altägyptischen  Namen  „Cheops“  und  „Sphinx“ 
aber  zwei  ganz  gleiche,  als  Schwesterschitfe  consrtuirte  Panzerfahrzeuge. 
Die  „Sphinx“,  später  als  ,,01inda“  für  Brasilien  bestimmt,  ward  unter 
dem  Namen  ,,Stärkkodder“  nach  Dänemark  verkauft,  dort  aber  (nach 
einer  sehr  schlecht  bestandenen  Ueberfahrt  von  Bordeaux  nach  Kopen- 
hagen), vor  der  Uebernahme  angeblich  wegen  zu  grossen  Tiefgangs  und 
auch  wohl  wegen  schlechter  Panzerung  zurückgewiesen.  Schliesslich 
kam  sie  als  „Stonewall  Jackson“  doch  noch  in  die  Hände  der 
Conföderirten , denen  sie  sechs  Monate  als  Kaper  diente , wobei  sie 
sogar  zwei  Unionsschiffe,  die  berühmte  Fregatte  „Niagara“  und  die 
Corvette  „Sacramento“  vor  Corunna  und  im  Tejo  wiederholt  in  Schach 
hielt,  sodass  diese  nicht  anzugreifen  wagten;  indessen  musste  sie  sich 
später  dennoch  der  Union  ergeben,  ward  von  dieser  für  80000  Pfd. 
Sterling  an  den  Mikado  von  Japan  verkauft  und  leistet  diesem  gegen- 
wärtig werthvolle  Dienste,  da  sie  in  jenen  Gegenden  nur  ungepanzerten 
Schiffen  gegenüberzutreten  hat.  Der  „Cheops“  aber  ward  während 
des  Baues  von  Preussen  übernommen  und  durch  eine  französische  Be- 
satzung unter  Ueberwachung  der  preussischen  Abnahme-Commission  nach 
Danzig  übergeführt,  wo  er  aber  bei  den  angestellten  Proben  hinsichtlich 
der  Schnelligkeit  nicht  genügte,  unglücklicherweise  auch  auf  einen  Pfahl 
im  Revier  auflief  und  sich  unter  Wasser  so  beschädigte,  dass  er  ins 
Dock  gehen  musste.  Schliesslich  ward  er,  wie  man  sagt  infolge  gewisser 
Verhandlungen  mit  dem  Erbauer  und  anderen  mehr  mittelbar  interes- 
sirten  Personen  gegen  einen  Nachlass  an  der  Kaufsumme  dennoch  über- 
nommen , und  man  hofft  jetzt  seine  nautischen  Eigenschaften  auf  ein 
befriedigendes  Mass  erhöht  zu  haben:  wenigstens  sprachen  sich  uns 
gegenüber  Norddeutsche  Seeofficiere  über  seine  Schnelligkeit  und  See- 
fähigkeit ziemlich  anerkennend  aus.  Letztere  wird  durch  den  neu  am 
Bug  angebrachten  Wellenbrecher  jedenfalls  verbessert  sein,  wenn  auch 
der  Vej'band  des  Schiffes  etwas  mehr  angegriffen  wird.  Einem  zweiten 
Uebelstand,  über  den  wir  klagen  hörten,  dem  tiefen  „Einhauen“  des 
Vorschiffes  in  die  See,  Hesse  sich  vielleicht  durch  eine  Aenderung  der 
Takelage  abhelfen,  durch  Erleichterung  bez.  Verkleinerung  des  Fock- 
masts  und  Vergrösserung  des  Grossmasts.  Dann  wird  der  Segeldruck 
oder  auch  der  blosse  W'indfang  der  Takelage  das  Schiff  vorn  weniger 
ins  Wasser  drücken  und  durch  den  vergrösserten  Druck  auf  das  Hinter- 
schiff das  Vordertheil  sogar  aus  dem  Wasser  zu  heben  streben.  Noch 
gründlicher  würde  dem  Fehler  abgeholfen  werden,  wenn  man  auch  den 
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hinteren  Mast  mit  Raaen  versähe,  also  aus  der  Schoonertakelage  eine 
Briggtakelage  machte,  ohne  doch,  wenn  der  Grossmast  hinter,  nicht 
wie  früher  in  dem  grossen  Thurm  steht  und  der  Fockmast  kleiner  als 
ehemals  ist,  die  Uehelstände  herheizuführen,  die  sich  anfangs  hemerklich 
machten  und  zur  Einführung  der  Schoonertakelage  bewogen  haben. 

In  den  letzten  Jahren  lag  das  Schiff,  nach  dem  preussischen  Prinzen, 
der  für  die  Entwickelung  unserer  Marine  als  ihr  Obercommandant  so 
viel  gethan  hat,  in  „Prinz  Adalbert“  umgetauft,  ahgerüstet  im  Bassin 
vor  dem  Marinedepot  zu  Geestemünde.  Man  hatte  ihm  nicht  bloss  die 
Raaen  und  die  Stengen  (Verlängerungen  der  Masten)  abgenommen,  sondern 
auch  noch  über  seinem  Deck  zum  Schutz  gegen  die  Witterung  ein  förm- 
liches Dach  von  Latten  gebaut,  dessen  First  über  dem  hinteren  Thurm 
durch  ein  kegelförmiges,  ebenfalls  aus  Latten  hergestelltes  Dach  wie 
bei  einem  Carroussel  überhöht  wurde,  während  hinten  über  der  Schanze 
und  vorn  am  Bug  halbkegelförmige  Dächer  nach  vorn  und  hinten  ab- 
schlossen. Seit  Anfang  dieses  Jahres  aber  ist  er  wieder  aufgetakelt  und 
in  Dienst  gestellt,  und  liegt  nun  als  Wachtschiff  auf  der  Elbe  vor 
Altona  bez.  Hamburg. 

Der  ., Prinz  Adalbert“  und  der  ,,Arininius“  sind  übrigens  bis  jetzt 
die  einzigen  Panzerfahrzeuge  der  Norddeutschen  Marine;  doch 
soll  die  Zahl  derselben  in  den  nächsten  Jahren  (nach  dem  Flotten- 
erweiterungsplan von  1867  in  den  nächsten  10  Jahren)  auf  6 — 10  Fahr- 
zeuge erhöht  werden. 


Abschnitt  XIIL 

Die  Norddeutschen  Panzerfregatten:  der  „Kronprinz^^ 


Wir  kommen  zu  den  Panzer-Fregatten  der  Norddeutschen  Marine, 
denjenigen  Panzerschiffen,  welche  für  den  Kampf  auf  hoher  See  bestimmt 
sind  und  somit  die  Aufgabe  haben,  feindliche  Flotten,  namentlich  Blokade- 
flotten,  aus  unseren  Meeren  zu  vertreiben  oder  dieselben  in  ihren  eignen 
Gewässern  und  Häfen  anzugreifen  und  zu  vernichten.  Da  zu  diesem 
Zwecke  die  Schiffe  im  Stande  sein  müssen,  grössere  Reisen  zurückzu- 
legen und  doch  ihren  Kohlenvorrath  bis  zur  Zeit  des  Kampfes  aufzu- 
sparen, so  haben  sie  sämmtlich  eine  umfängliche  dreimastige  Takelage, 
d.  h.  eine  Vollschifftakelage  (mit  Raaen  an  allen  drei  Masten),  oder 
wenigstens  eine  RarktakelgLge  (mit  Raaen  an  den  beiden  vorderen  Masten), 
wie  fast  alle  Panzerfregatten  der  übrigen  Nationen.  Und  da  ferner  diese 
Fregatten,  um  in  offener  See  verwandt  werden  zu  können,  auch  für 
schlechtes  Wetter  einen  hervorragenden  'Grad  von  Seefähigkeit  besitzen 
müssen,  so  sind  sie  sämmtlich  nach  dem  Breitseitensystem  gebaut,  also 
demjenigen  System,  das  wegen  der  grossen  Höhe  des  Schiffskörpers  und 
som.it  des  Oberdecks  über  Wasser  (Hochbordigkeit)  von  allen  jetzt 
existirenden  Systemen*)  die  grösste  Seefähigkeit  besitzt.  Denn  wie  oben 
bei  der  Besprechung  des  Coles’schen  Systems  bemerkt  wurde,  ist  die 
Höhe  der  Geschützmündungen  über  Wasser  (bei  allen  Schiffen  sämmt- 

*)  Ein  anderes  System,  das  denselben  Vorzug  hat,  aber  erst  vor  kurzer 
Zeit  veröffentlicht  und  bis  jetzt  noch  nicht  zur  praktischen  Anwendung  gekommen 
ist,  ist  das  in  Abschnitt  XVII.  beschriebene  Ringtunnelsystera. 

ü r a 8 e r , Norddeutschlands  Seemacht. 
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lieber  Flotten  etwa  5 — 9 Fuss)  das  feststehende,  normangebende  Moment. 
Bei  dem  Thurm-,  dem  Kuppel-,  dem  Kasematten-Schiif  liegt  infolge 
dessen  das  Oberdeck  niedriger  als  die  Geschützmündung,  hei  dem  Breit- 
seitenschiff aber  liegt  es  höher  als  diese,  und  es  kann  also  nicht  so 
sehr  von  Wellen  überspült  werden,  und  gewährt  im  Sturm,  wenn  man 
die  Stückpforten  schliesst,  eine  beträchtlich  grössere  Sicherheit. 

Ein  Nachtheil  des  Breitseitensystems  ist  allerdings,  dass  es  stets 
nur  die  Hälfte  seiner  Geschütze  nach  einer  Flanke  gebrauchen  kann, 
und  dass  auch  diese  Geschütze  aus  den  Pforten  nur  einen  kleinen 
Winkel,  also  ein  beschränktes  Feld  mit  ihrem  Schüsse  beherrschen; 
indessen  Hesse  sich  dem  letzteren  Uebelstande  grösstentheils  durch 
Reed’sche  indents  abhelfen,  wenn  dieselben  nach  den  oben  gemachten 
Vorschlägen  modificirt  werden.  Als  Breitseitenschiffe  mit  dreimastiger 
Takelage  bieten  natürlich  die  Panzerfregatten , abgesehen  von  kleinen 
Eigenthümlichkeiten  in  der  Form  des  Bugs,  des  Hecks,  der  Stück- 
pforten etc.  im  Anblick  kaum  einen  Unterschied  gegen  gewöhnliche  Holz- 
Fregatten  oder  -Sloops.  Nur  haben  sie  keine  weisse  Batterie,  sondern 
sie  sind  ganz  mit  dem  schwarzen  Panzer  bedeckt;  ihrer  Geschützaus- 
rüstung nach  wären  sie  sogar  eigentlich  als  gepanzerte  Gedeckte  Cor- 
vetten  oder  „Gedeckte  Sloops“  zu  bezeichnen,  da  sie  wie  diese  auf  dem 
Oberdeck  nur  an  jedem  Ende  ein  oder  vier  Paar  Pivotgeschütze,  sonst 
aber  alle  Geschütze  in  der  Batterie  und  zwar  stets  nur  einer  Batterie 
führen. 

Als  die  preussische  Regierung  vor  zwei  Jahren  an  Erweiterung  der 
Flotte  ging,  bestellte  sie  zunächst  zwei  Panzerfregatten  der  gewöhn- 
lichen Grösse  (3000  — 4000  TonsJ  für  zusammen  etwa  3900000  Thlr. 
im  Auslande,  da  die  Fabrikation  des  Inlandes  noch  nicht  im  Stande 
war,  derartige  Schiffe  zu  liefern  oder  überhaupt  4 — Szöllige  massive 
Walzeisenplatten  herzustellen;  und  zwar  Hess  man  eine  dieser  Panzer- 
fregatten in  England  auf  der  Werft  bauen,  die  uns  mit  dem  ,,Arminiiis“ 
schon  gut  bedient  hatte,  die  andere  in  Frankreich  bei  einem  Etablisse- 
ment, das  sich  durch  den  Bau  der  in  vielen  Beziehungen  ausgezeich- 
neten Spanischen  Panzerfregatte  „Numancia“  einen  sehr  geachteten 
Namen  erworben  hatte.  Beide  Schiffe  sind  vor  fast  zwei  Jahren  vollen- 
det und  von  der  preussischen  Regierung  übernommen  worden. 

Die  eine  dieser  Fregatten,  und  zwar  die  in  England  gebaute,  ist 
der  ,,Kronpri  nz“,  16  Kanonen,  800  Pferdekraft,  3404  Tons  (eng- 
lisch — und  zwar  builders  measurement)^  nach  dem  jetzigen  preussischen 
Kronprinzen  Friedrich  Wilhelm  benannt,  der  im  Feldzuge  von  1866  die 
zweite  Armee  führte,  ein  ganz  vorzügliches  Schiff,  das  in  Bezug  auf 
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Manövrirfähigkeit  und  besonders  hinsichtlicli  der  Schnelligkeit  zu  den 
allerbesten  seiner  Classe  auf  der  Welt  gezählt  werden  muss,  und  in  der 
Panzerdeckung  wenigstens  dem  Gros  der  fremden  Panzerschiife  als  voll- 
ständig ebenbürtig  zu  betrachten  ist. 

Schon  die  Dimensionen  des  „Kronprinz“  lassen  vortreffliche  Eigen- 
schaften erwarten.  Seine  Länge  in  der  Wasserlinie  beträgt  277^4  Fuss 
(zwischen  den  Perpendikeln  286  Fuss  englisch),  verspricht  also  eine 
gleich  gute  Lenkbarkeit  und  Manövrirfähigkeit  wie  bei  den  französischen 
Panzerfregatten,  die  in  diesem  Punkte  den  englischen  Monstreschiffen 
unbesreitbar  überlegen  sind,  und,  namentlich  wenn  Gefahr  vorhanden  ist, 
von  feindlichen  Widderschiffen  angerannt  zu  werden,  stets  viel  leichter 
ausweichen  können.  Seine  Breite  in  der  Wasserlinie  beträgt  dabei  nur 
48^/2  Fuss  (auf  Deck  50  Fuss  englisch),  sodass  seine  Länge  5^/4  mal 
grösser  ist  als  seine  Breite,  also  in  einem  für  die  Schnelligkeit  äusserst 
günstigem  Verhältniss  steht,  und  bei  der  Probefahrt  nach  englischen  Be- 
richten die  bei  ,, rauhem  Wetter“  für  Panzerschiffe  fast  unerhörte 
Schnelligkeit  von  14  V3  Knoten  ermöglichte,  fast  2 Knoten  mehr  als  die 
allerschnellste  englische  Holzfregatte,  der  ,, Orlando“,  das  ,, Wunder  der 
Meere“.  Die  Tiefe  im  Raum  (Holl  — deptli  of  the  hold,  die  Distanz 
zwischen  Kiel  und  Deckbalken)  beträgt  36  Fuss  (vom  Sprung  bis  zum 
Oberdeck  äusserste  Raumtiefe  86^/3  Fuss);  der  durchschnittliche  Tief- 
gang dagegen  ist  nur  23^3  Fuss,  etwas  weniger  als  bei  den  meisten 
Panzerfregatten  der  anderen  Nationen,  sodass  der  ,, Kronprinz“  den 
letzteren  in  jedes  Fahrwasser  zu  folgen  vermag  — auch  bei  ungünstigster 
Stauung  liegt  er  hinten  nicht  mehr  als  26  Fuss  im  Wasser.  Ent- 
sprechend den  eben  angegebenen  Dimensionen  bestimmt  sich  das  De- 
placement*) der  Panzerfregatte  auf  5600— 5700  englische  Tons,  und  da 
der  ganze  Schiffskörper  von  Eisen  ist,  wie  bei  den  meisten  englischen 
Panzerschiffen,  also  bedeutend  leichter  ist,  als  wenn  er  aus  der  starken 
Holzconstruction  der  französischen  Panzerfregatten  bestände,  ergiebt  sich 
schliesslich  eine  Tragfähigkeit  von  3404  Tons,  die  dem  Schiff  600  Tons 
Kohlen  an  Bord  zu  nehmen  gestattet. 

Die  Formen  des  Schiffskörpers  sind  den  besten  neueren  Modellen 
nachgebildet.  Das  Hinterschiff  ist  ziemlich  voll  gehalten  und  in  der 
Wasserlinie,  von  der  es  senkrecht  aufsteigt,  so  weit  nach  hinten  über- 
gebaut, dass  es  die  Schraube  des  Schiffes  und  das  Steuerruder  gegen 
Schüsse  von  oben  oder  gegen  ein  Anrennen  völlig  deckt.  Als  Steuer 


*)  Das  Gewicht  des  Wassers,  welches  einen  gleich  grossen  Körper  wie  den 
unter  Wasser  befindlichen  Theil  des  Schiffes  ausfüllen  würde. 
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hat  der  „Kronprinz“  ein  halanced  rudder  bekommen,  wie  die  meisten 
neueren  Panzerfregatten  Englands.  Das  Steuer  bewegt  sich  bekanntlich 
sonst  an  einem  senkrechten  Pfosten,  dem  Hintersteven,  wie  eine  Thür 
in  Angeln,  also  um  eine  Axe,  die  ganz  im  Rande  der  Tliürfläche  liegt, 
und  die  Ruderpinne , der  horizontale  Balken , welcher  (gerade  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  wie  die  Thür)  in  das  Innere  des  Schiffes  hinein- 
geht, hat  somit  die  ganze  Fläche  der  ,,Thür“  durch  das  Wasser  zu 
pressen,  wenn  er  behufs  des  Steuerns  bewegt  wird.  Diese  Arbeit  war 
schon  bei  den  früheren  grösseren  Schiffen  nicht  unbeträchtlich,  hat  sich 
aber  bei  den  colossalen  Dimensionen  und  der  grossen  absoluten  Schwere 
und  Trägheit  der  Panzerschiffe  ins  Unerträgliche  gesteigert,  bis  man 
dem  Uebelstand  durch  das  sinnreich  erfundene  Balance-Ruder  abhalf, 
dessen  Princip  übrigens  schon  auf  den  altgriechischen  Ruderkriegs- 
schiffen zur  Anwendung  gebracht  worden  ist.  Die  senkrechte  Axe  näm- 
lich, um  welche  das  Ruder  sich  dreht,  wird  beim  modernen  Balance- 
Ruder  nicht  mehr  in  die  vordere  Kante  desselben,  sondern  nahezu  in 
die  Mitte  der  ,, Thürfläche“  verlegt,  jedoch  etwas  mehr  nach  vorn  als 
nach  hinten,  und  somit  paralysirt  bei  der  Bewegung  der  Pinne  der 
Widerstand  der  vorderen  Ruderfläche  den  Widerstand  eines  gleich 
grossen  Stückes  der  hinteren  Ruderfläche,  und  nur  der  Ueberschuss  der 
letzteren  bleibt  durch  die  Pinne  zu  bewegen,  was  natürlich  sehr  leicht 
geschieht,  und  dennoch  die  Steuerwirkung  der  ganzen  Fläche  nicht  im 
Mindesten  beeinträchtigt.  Bei  dem  englischen  .,Bellerophon“  hatte  die 
Einführung  des  halanced  rudder  für  seine  Steuerfähigkeit  und  Wend- 
barkeit  wahrhaft  glänzende  Erfolge  gehabt:  er  fuhr  den  Kreis  und  den 
Halbkreis,  der  behufs  der  Wendung  beschrieben  werden  muss,  in 
weniger  als  der  halben  Zeit  wie  der  ,,Warrior“  mit  dem  gewöhnlichen 
Ruder,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  dass  der  letztere  ziem- 
lich 30  Fuss  länger  ist;  denn  er  beschrieb  mit  Volldampf  den  Halbkreis 
in  1 Minute  50  Secunden  bis  2 Minuten,  den  ganzen  Kreis  in  4 Minu- 
ten 22 — 28  Secunden,  und  unter  Halbkraft  [half  hoiler  power)  den 
Halbkreis  in  2 Min.  28 — 32  Sec.,  den  ganzen  Kreis  in  5 Minuten  11 
bis  14  Secunden.  Hoffentlich  wird  man  übrigens  bei  allen  norddeut- 
schen Panzerschiffen  eine  Verbesserung  dieses  Ruderprincips  anbringen, 
die  auf  der  Pariser  Ausstellung  von  18G7  zu  selien  war,  und  wonach 
im  hinteren  Theil  der  Ruderfläche  noch  Einschnitte  sind,  welclie  für 
starke  Eisenbügel  zur  Verbindung  des  Ruderpfostens  mit  der  Ruderaxe 
Platz  lassen  und  das  ganze  Ruder  viel  mehr  als  bisher  zu  sichern  ge- 
statten. 

Auch  die  Form  des  Bugs,  des  Vordertheils,  ist  bei  der  Panzerfre- 
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gatte  „Kronprinz“  nacli  dem  Vorbild  der  besten  englischen  und  türkischen 
(in  England  gebauten)  Panzerschiffe  gewählt,  hat  aber  noch  eine  eigen- 
thümliche  Modification  erfahren.  Bei  jenen  fremden  Schiffen  nämlich 
geht  der  Vorsteven,  die  vordere  Kante  des  Schiffskörpers,  im  obersten 
Theile  senkrecht  nieder  und  beginnt  erst  sich  in  der  Nähe  der  Wasser- 
linie leise  nach  aussen  zu  krümmen  und  setzt  sich  dann  unter  Wasser 
in  Form  eines  Halbkreises  oder  eines  noch  flacheren  Kreisbogens  aus- 
springend fort,  dessen  Scheitel  nach  vorn  gerichtet  ist.  Beim  „Kron- 
prinz“ fängt  aber  diese  Krümmung  nicht  erst  in  mittlerer  Hohe  über 
Wasser  an,  der  oberste  Theil  seines  Vorstevens  ist  nicht  senkrecht,  son- 
dern der  ganze  Steven  besitzt  eine  Krümmung  nach  vorn  in  der  be- 
schriebenen Art.  Diese  Form  ist  einmal  vorzüglich  dazu  geeignet,  das 
Wasser  gut  zu  durchschneiden  und  das  Vorschiff  im  Ganzen  zu  stärken, 
besser  als  der  gewöhnliche  Bug  der  Holzschiffe:  sodann  aber  bietet  sie 
für  den  Fall,  dass  das  Anrennen  eines  feindlichen  Schiffes  möglich  und 
nöthig  werden  sollte,  erhebliche  Vortheile  vor  den  anderen  bekannten 
Bugformen.  Die  meisten  französischen  Panzerschifftypen,  z.  B.  Panzer- 
linienschiff ,, Magenta“,  Panzerfregatte  „Marengo“,  Panzercorvette  ,,Aima“, 
ferner  einige  italienische  Panzerfregatten,  z.  B.  ,, Maria  Pia“,  und  auch 
unser  ,, Prinz  Adalbert“  haben  vorn  einen  Sporn  (französisch  eperon, 
italienisch  sperone  genannt),  eine  massive  ausserordentlich  weit  (bis  zu 
30  Fuss)  nach  vorn  ausspringende  Spitze.  Da  bei  dieser  Construction 
die  für  das  Anreunen  wirksamen  Theile  nur  eine  ganz  kleine  Fläche 
bieten,  wird  allerdings  der  Stoss  eine  grössere  Kraft  haben  und  weiter 
in  das  feindliche  Schiff  eindringen,  als  bei  allen  anderen  Bugformen. 
Aber  eben  dieses  tiefe  Eindringen  ist  ein  Fehler,  kein  Vortheil,  da  nicht 
die  Tiefe  der  Durchbohrung,  sondern  bloss  das  Zerbrechen  der  Schiffs- 
wand des  Feindes,  damit  das  Wasser  eindringen  kann,  Zweck  des  An- 
rennens ist,  und  da  ausserdem  durch  den  spitzen  Sporn  die  Gefahr  ver- 
grössert  wird,  dass  das  eigene  Schiff  sich  im  Gegner  festbohrt  und  die 
Freiheit  seiner  Bewegung  völlig  verliert.  Dies  hatten  schon  die  alt- 
griechischen Schiffsbaumeister  mit  dem  feinen  praktischen  Sinn,  den  alle 
ihre  Einrichtungen  zur  Schau  tragen,  richtig  erkannt:  sie  gaben  ihren 
Kuderkriegsschiffen,  die  fast  ausschliesslich  durch  Anrennen  des  Gegners  zu 
wirken  bestimmt  waren,  und  denen  Napoleon  HI.  seinen  Schiffssporn  entlehnt 
hat,  vorn  nicht  eine  einzelne  scharfe,  sondern  meist  eine  dreizackige 
stumpfe  Spitze,  deren  mittlere  Zacke  ein  klein  wenig  weiter  hervorragte, 
sodass,  wenn  die  Zacken  ein  wenig  in  die  feindliche  Schiffswand  einge- 
drungen waren,  die  zwei  kürzeren  ein  weiteres  Eindringen  hinderten, 
während  sie  doch  zugleich  auch  ihrerseits  die  Schiffswand  noch  mehr 
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zerbrecheü  halfen.*)  Wie  gross  übrigens  die  Gefahr,  sich  festzubohren 
und  hängen  zu  bleiben,  für  die  neueren  Widderschiife  mit  einem  Sporn 
ist,  haben  französische  Versuche  in  Toulon  gezeigt,  die  gegen  ein  altes 
dienstuntüchtiges  Holzschiff  angestellt  wurden,  und  wo  bei  der  Probe 
das  Widderschiff  sich  so  fest  in  das  Holzschiff  einbohrte,  dass  man,  um 
das  erstere  nur  zu  befreien,  letzteres  mit  Pulver  lossprengen  musste. 
Und  dass  andererseits  das  Anrennen  mit  einem  ganz  senkrechten  Vor- 
steven genügt,  der  also  gar  keine  Spitze  hat,  sondern  bloss  wie  mit 
einer  scharfen  Axtschneide  wirkt,  hat  in  d^r  Seeschlacht  bei  Lissa  die 
österreichische  Panzerfregatte  ,, Erzherzog  Ferdinand  Max“  gezeigt,  die, 
wie  alle  österreichischen  Panzerfregatten , mit  senkrechtem,  stahlüberklei- 
deten  Vorsteven  construirt,  dennoch  die  starke  gepanzerte  Wand  des 
italienischen  „Re  dTtalia“  dermassen  einrannte,  dass  die  Schiffswand 
förmlich  in  zwei  Hälften  zerschnitten  und  das  Schiff  sofort  zum  Ver- 
sinken gebracht  wurde.  Wenn  nun  hiernach  ein  senkrecht  abfallender 
Vorsteven  auch  für  das  Einrennen  völlig  genügt,  so  hat  er  doch  den 
Nachtheil,  dass  er  nicht  so  allmälig  wie  ein  gewölbter  Steven  einschnei- 
det, und  dass  die  vorstehenden  Theile  des  eigenen  Vorschiffs,  namentlich 
das  Bugspriet,  wo  ein  solches  vorhanden  ist,  zu  sehr  Beschädigungen 
ausgesetzt  werden;  eine  schwach  nach  vorn  ausgewölbte  Form  des  Vor- 
stevens, wie  sie  der  „Kronprinz“  besitzt,  und  ebenso  die  der  Türkischen 
Panzerfregatten,  dürfte  daher  die  vortheilhafteste  sein.  Noch  höher  aber 
ist  gegenüber  dem  französischen  System  der  Vortheil  anzuschlagen,  den 
sie  für  die  Seefähigkeit  des  Fahrzeuges  hat.  Denn  sie  beschwert,  da 
der  Bug  hohl  ist  und  eine  nicht  viel  stärkere  Wand  besitzt,  als  ein  ge- 
wöhnlicher starker  Eisenschiffbug,  demnach  also  bedeutende  Schwirani- 
kraft  entwickelt,  das  Schiff  vorn  kaum  mehr  als  die  gewöhnliche  Bug- 
form der  Dampfer  der  Handelsmarine,  während  der  massive  französische 
Sporn,  der  z.  B.  beim  „Magenta“  und  beim  ,,Solferino“  30000  Kilo- 
gramm, also  600  Zollcentner  wiegt,  das  Vorschiff  in  unglücklichster 
Weise  überlastet.  Der  schlimmste  Fehler  der  Panzerschiffe,  zu  grosse 
Beschwerung  der  beiden  Enden,  ist  gerade  bei  diesen  Schiffen  in  einem 
ganz  fatalen  Grade  vorhanden,  und  wie  schwer  dieser  Fehler  wiegt,  lässt 
sich  recht  daraus  erkennen,  dass  die  Engländer,  um  ihn  zu  vermeiden, 
selbst  bei  Schiffen  ohne  Sporn  die  Panzerung  von  Bug  und  Heck  be- 


*)  Wer  sich  von  der  Einrichtung  dieser  Schnäbel  genauer  durch  den  Augen- 
schcin  überzeugen  will,  hat  dazu  die  beste  Gelegenheit  bei  dein  Modell  eines 
altgriechischen  Fiinfrcilienschiffes,  das  sich  iin  Antiquarium  des  lierliner  Museums 
aufgestellt  befindet. 
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deutend  schwächer  genommen  haben  als  in  den  übrigen  Theilen,  ja  dass 
sie  bei  den  grossen  Panzerfregatten  „Warrior“  und  „Black  Prince“  diese 
Partien  sogar  in  der  Wasserlinie  gänzlich  ungepanzert  gelassen  haben. 
iTeberdies  hat  das  Anrennen  im  Ganzen  verhältnissmässig  zu  wenig 
Chancen,  als  dass  man  es  als  Hauptzweck  betrachten  und  dafür  grosse 
Nachtheile  in  den  Kauf  nehmen  sollte.  Denn  wenn  das  anrennende 
Schiff  nicht  einen  ganz  stillliegenden  Gegner  findet  (wie  der  „Merrimac“ 
den  vor  Anker  liegenden  ,,Cumberland“  oder  der  ,, Erzherzog  Ferdinand 
Max“  den  steuerlos  und  hil^  daliegenden  „Re  d’Italia“),  so  wird  die 
Gewalt  des  Stosses  auf  ein  unschädliches  Minimum  reducirt  werden,  so- 
bald der  Gegner  zu  entrinnen  sucht  und  nicht  allzulangsam  ist;  selbst 
wenn  er  nur  8 Knoten  läuft  und  das  Widderschiff  12  Knoten  in  See 
macht,  bleibt  nur  die  für  den  Choc  ungenügende  Differenz  von  4 Kno- 
ten für  den  Stoss  übrig.  Es  empfiehlt  sich  also  dringend,  wie  beim 
,, Kronprinz“,  den  Bug  so  schwimmfähig  als  möglich  zu  machen  und 
lieber  die  Seefähigkeit  des  Schiffes  zu  steigern  oder  die  Anbringung  einer 
schweren  Bugbatterie  zu  ermöglichen,  anstatt  einen  schweren  Sporn 
für  das  Anrennen  zu  construiren. 

Unter  Wasser  ist  der  Körper  des  ,, Kronprinz“  nach  dem  Zellen- 
system geschützt,  me  z.  B.  auch  der  englische  ,,Bellerophon“ : der  Bo- 
den, die  Eisenwand , ist  völlig  doppelt , als  ob  in  dem  Eisenschiff  noch 
ein  andres  Eisenschiff  von  nur  wenig  geringeren  Dimensionen  steckte. 
Der  Zwischenraum  zwischen  beiden  Eisenwänden  ist  durch  sich  kreu- 
zende horizontale  und  senkrechte  Eisenplatten  in  lauter  Zellen  abgetheilt, 
sodass,  wenn  die  Schiffswand  an  einer  Stelle  beschädigt  wird,  das  Wasser 
nur  in  diese  Zelle  eindringt,  sonst  aber  das  Schiff  gänzlich  unbe- 
lästigt  bleibt.  Und  ebenso  läuft  hinter  dem  Panzer  eine  watertight 
iving  passage^  ein  freier  Gang,  auf  dem  Beschädigungen  der  Panzerung 
ausgebessert  werden  können,  und  der  den  Schaden  eines  Leckes  an  die- 
ser Stelle  ebenfalls  localisirt. 

Die  Panzerung  des  „Kronprinz“  stammt  aus  der  berühmten  Fabrik 
von  Brown  in  Sheffield  und  besteht  aus  einem  hohen  Eisengürtel,  der 
rings  um  das  ganze  Schiff  läuft  und  die  Wasserlinie  durch  Panzerplat- 
ten sowohl  über  als  unter  Wasser  gänzlich  sichert , da  die  Platten  bis 
6 Fuss  unter  Wasser  reichen  (weiter  als  bei  irgend  einem  gleichzeitigen 
englischen  Schiffe)  und  aufwärts  bis  zum  Batteriedeck  {main  deck)  gehen. 
Yon  den  letzteren  Plattengängen,  d.  h.  den  über  Wasser  befindlichen 
senkrecht  aufeinanderstehenden  Plattenlagen,  haben  die  drei  oberen  4V2 
Zoll,  die  drei  unteren  5 Zoll  Stärke,  eine  Stärke,  die  an  den  Enden 
des  Schiffes  der  Erleichterung  halber  auf  4%"  abnimmt,  also  immer 


184 


noch  eine  Dicke  wie  an  den  stärksten  Theilen  der  meisten  englischen 
Schiffe. 

In  der  Mitte  des  Schiffes  steigt  für  eine  Länge  von  120  Fuss  der 
Panzer  auf  beiden  Seiten  noch  über  das  Batteriedeck  hinaus  bis  zuifi 
Oberdeck  empor,  um  die  14  Kanonen  der  Batterie  zu  schützen,  während 
das  vordere  und  das  hintere  Drittel  des  Schiffskörpers,  soweit  er  über 
dem  Batteriedeck  liegt,  ungepanzert  ist,  also  das  Schiff  nicht  beschwert: 
etwaige  Schüsse  in  diese  Theile  bringen  durchaus  keine  Gefahr,  da  die- 
selben während  des  Gefechts  geräumt  sind  und  Wasser  bei  der  Höhe 
des  Batteriedecks  nicht  eindringen  kann.  ^An  seinen  Enden  ist  dieses 
schusssichere,  zwischen  Batteriedeck  und  Oberdeck  liegende  Drittel  durcli 
gepanzerte  Querschotten  (Querwände,  bulkheads)  abgeschlossen  und  ganz 
gegen  das  gefährliche  Enfilirfeuer  geschützt:  es  enthält  in  sich  die  Bat- 
terie, welche  ursprünglich  32  Kanonen  erhalten  sollte,  jetzt  aber  nur 
14,  dafür  um  so  stärkere  Geschütze,  7 an  jedem  Bord  zu  führen  hat; 
anfangs  wollte  man  englische  gezogene  SOOpfünder  Hinterlader,  von  7 
Tons  d.  h.  140  Centner  Rohrgewicht  nehmen,  während  man  jetzt  preussi- 
sche  Gussstahlgeschütze,  gezogene  72pfünder  bezüglich  96pfünder  (no- 
minal) gewählt  hat.  Die  Batterie  liegt  7^/2  Fuss  über  Wasser,  über 
2 Fuss  mehr  als  bei  den  meisten  französischen  Panzerfregatten : und  dies 
ist  überaus  wichtig,  da  letztere  bei  nur  etwas  bewegter  See  des  ein- 
dringenden Wassers  wegen  die  Pforten  schliessen  müssen,  unser  „Kron- 
prinz“ aber  auch  dann  noch  zu  feuern  und  den  Gegner  zu  schädigen 
im  Stande  ist.  Sonst  ist  die  Batterie  des  ,, Kronprinz“  wie  bei  einer 
gewöhnlichen  Holzfregatte  eingerichtet:  nur  die  Geschützpforten  sind, 
wie  bei  den  meisten  englischen,  nicht  aber  den  ersten  französischen 
Panzerschiffen,  sehr  schmal  gehalten,  um  das  Eindringen  von  Schüssen 
zu  verwehren,  während  die  Höhe  behufs  genügender  Elevation  der  Ka- 
nonen die  gewöhnliche  ist. 

Natürlich  haben  die  Batteriegeschütze  Rahmlafetten,  Lafetten 
von  einer  neuen  Erfindung,  deren  Ehre  wieder  dem  geistreichen  Capi- 
tän  Coles  zuzuschrciben  ist,  wenn  sie  auch  ein  wenig  später  noch  von 
andern  selbständig  gefunden  worden  ist.  Bei  Schiffsgeschützen  gewöhn- 
licher Construction  hatte  man,  sobald  das  Geschütz  durch  den  Rückstoss 
der  Pulverladung  auf  dem  ebenen  Boden  der  Batterie  zurückgelaufen 
war,  dasselbe  immer  erst  wieder  an  die  Pforte  schieben  müssen ; und 
da  es  das  Bestreben  hatte,  allzuweit  zurückzulaufen,  musste  man  es 
immer  mit  starken  Tauen  an  der  Schiffswand  festmachcn,  die  deshalb 
natürlich  bei  jedem  Schüsse  litt.  Ans  diesen  Gründen  stellte  Coles  die 
Lafette  in  querschiffs  laufende  Schienen  auf  einem  rechteckigen  Rahmen, 
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dessen  inneres  Ende  etwas  höher  lag,  als  das  Ende  an  der  Pforte  (auf 
einem  Keil  bei  jener  anderen  Erfindung.)  Nunmehr  ward  der  Rücklauf 
durch  das  „Bergaufsteigen“  des  Geschützes  sehr  gehemmt,  immer  mehr 
je  höher  es  kam,  und  ohne  jede  Anstrengung  der  Batteriewand;  sobald 
es  aber  den  Scheitelpunkt  erreicht  hatte,  lief  es  auf  der  schrägen 
Fläche  von  selbst  wieder  an  die  Pforte.  Der  Rahmen  seinerseits  steht 
nun  wieder  auf  Querrädern,  die  in  Kreisschieneii  laufen  und  die  Ka- 
none als  Pivotgeschütz  nach  jeder  Richtung  stellen  lassen : beim  neue- 
sten Modell  für  die  engen  Pfizer schiffpforten  (ebenso  bei  der  oben  er- 
wähnten Erfindung)  läuft  indessen  nur  der  hintere  Theil  des  Rahmens 
in  Kreisschienen  und  der  vordere  liegt^auf  einem  festen  Drehungspunkt, 
so  dass  die  Mündung  immer  auf  einem  festen  Punkt  (in  der  Pforte) 
bleibt,  und  das  ganze  Geschütz  sich  um  diesen  Punkt  dreht,  d.  h.  mit 
dem  Hintertheil  einen  Bogen  um  die  Pforte  beschreibt.  — Für  die  oben 
beschriebenen  indenfs  möchten  wir  noch  in  folgender  Weise  wei- 
ter z*u  gehen  vorschlagen.  Die  Kanone  laufe  nicht  in  festen  Kreis- 
schienen, sondern  stehe  auf  einer  besonderen  Drehscheibe  im  Deck  (die, 
wie  beim  Ringtunnelsj^stem , behufs  Nehmens  grösserer  Elevation  oder 
Regelung  des  Gleichgewichts  auch  versenkt  werden  kann).  Auf  dieser 
Drehscheibe  aber  ist  ein  Bolzen,  der  die  Mündung  der  Kanone  immer 
auf  demselben -Tunkte  hält,  während  Kreisbogenschienen  den  Stoss  des 
Geschützes  (seinen  hinteren  Theil)  beliebig  seitwärts  schwenken  lassen. 
Dieser  grosse  Bogen  kann  dann  für  jede  der  3 indent-V forten  des  Ge- 
schützes nutzbar  gemacht  werden  (bei  dem  oben  vorgeschlagenen  Mitt- 
schiffsschartensystem sogar  für  beide  Flanken) , wobei  dann  das  Ge- 
schütz ein  ziemlich  ebenso  grosses  Schussfeld  beherrscht , wie  ein 
Thurmgeschütz,  während  es  durch  seine  Panzerung  nie  festgeklemmt 
werden  kann.  — Aehnlich  schlagen  wir  für  die  Ringtunnelgeschütze  eine 
Art  Dopp  eirahmen  vor:  den  jetzigen  Rahmen  ersetzt  dabei  die 
Drehscheibe;  auf  dieser  aber  steht  ein  zweiter  Rahmen  mit  quer  auf 
den  Radius  gehenden  Schienen,  welcher  dem  Geschütz  erlaubt,  den  Ei- 
^enstützen  der  Thürme  und  der  tripods  auszuweichen,  wenn  der  Thurm 
um  einen  Fuss  seiner  Peripherie  gedreht  und  etwas  schräg  durch  die 
Thurmpforte  gefeuert  wird.  — Uebrigens  hat  man  bei  den  jetzigen  Ge- 
schützen noch  eine  besondere  Vorrichtung,  die  Compressen,  um  den 
Rücklauf  des  Geschützes  aufzuhalten.  Unter  der  Lafette  läuft , dem 
Rohr  parallel  und  dicht  über  dem  Boden  eine  Anzahl  Eisenschienen,  in 
deren  Zwischenräumen  andere  mit  dem  Fussboden  verbundene  gleiche 
Schienen  liegen ; werden  durch  eine  Schraube  letztere  an  crstcre  gepresst, 
so  wird  durch  die  entstehende  ungeheure  Reibung  das  Geschütz  aufgehalten. 
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Das  Oberdeck,  dessen  Balken  von  Eisen  und  zum  Schutz  gegen 
Bomben  (unter  den  Planken)  mit  Stahlplatten  bekleidet  sind,  trägt  nun 
ganz  analog  der  Armirung  der  Gedeckten  Corvetten  nur  2 Pivotge- 
schütze, die  durch  Panzerschilde  gedeckt  sind,  und  zwar  steht  eins  im 
Bug  für  die  Verfolgung,  das  andere  hinten  über  dem  Heck  für  den  Rück- 
zug. Das  Schilf  führt  somit  im  ganzen  16  Geschütze  schwersten  Kalibers. 

Ausserdem  erheben  sich  vom  Oberdeck  die  drei  Masten  einer 
Barktakelage,  von  denen  also  die  beiden  vorderen  Raasegel , der  hin- 
tere bloss  ein  Galfelsegel  führt.  Die  Untermasten  und  das  Bugspriet 
sind  hohl  und  von  Eisen,  wodurch  sie  stärlter  und  dennoch  leichter  als 
Holzmasten  werden,  und  zugleich  als  Ventilatoren  für  die  Räume  unter 
Deck  zu  fungiren  im  Stande  sind  (wie  bei  ,.Augusta“  und  „Victoria“); 
die  Stengen  und  Bramstengen  (Mastverlängerungen)  dagegen,  die  aus 
einem  Stück  bestehen,  sind  von  Holz,  da  sie  biegsamer  sein  müssen 
und  keine  so  grosse  Dicke  zu  haben  brauchen,  während  die  Unterraaen 
wiederum  hohl  und  von  Stahl  sind. 

Die  Maschine  von  800  Pferdekraft  (nominal),  die  aber  bis  zu  4800 
effectiven  (indicirten)  Pferdekräften  zu  arbeiten  vermag,  ist  von  Penn  gebaut 
und  rechtfertigt  den  hohen  Ruf  dieses  Constructeurs,  da  sie  nach  der  Be- 
rechnung dem  Schiffe  eine  Schnelligkeit  von  etwa  13  Knoten  geben 
sollte,  in  Wirklichkeit  aber  über  14  Knoten  erreichte. 

Die  Kosten  des  Schiffes  betragen  1918820  Tlilr.,  wozu  bis  Ende 
1868  noch  4980  Thlr.  Reparaturkosten  kamen. 

Gebaut  ist  das  Schiff  von  der  Firma  ,,Samuda  Brothers“  in  Pop- 
lar. (London),  wie  der  drei  Jahre  früher  dort  vollendete  „Arminius“. 
Obwohl  erst  Ende  Februar  1866  der  Kiel  gelegt  war,  fand  doch  sein 
Ablauf  von  Stapel  dort  schon  am  7.  Mai  1867,  seine  Abnahme  durch 
die  preussische  Fachcommission  bereits  am  19.  September  statt,  nach- 
dem die  Probefalirt  äusserst  günstig  verlaufen  war,  ungleich  günstiger 
als  bei  den  etwa  gleich  grossen  (jedoch  6 Fuss  breiteren)  englischen 
Schiffen  ,,Defence“  und  ,, Resistance“,  die  nur  11,6  und  11,8  Knoten 
erreichten.  Am  28.  October  traf  die  Panzerfregatte  „Kronprinz“  in 
Kiel  ein,  ward  dort  drei  Tage  darauf,  am  31.  October,  vom  Prinz  Ad- 
miral besichtigt,  mit  dem  sie  eine  kurze  Probefalirt  in  See  machte  und 
ward  dann  abgetakelt,  um  in  Kiel  ausser  Dienst  gestellt  zu  werden. 

Erst  gegen  die  Mitte  dieses  Jahres  ist  sie  wieder  in  Dienst  ge- 
stellt worden,  und  hat  im  Sommer,  mit  den  beiden  anderen  Panzerfre- 
gatten zu  einem  Panzergeschwader  vereinigt,  ein  Manöver  in  der  Ost- 
see mitgemacht,  nach  dessen  Beendigung  sie  wieder  nach  ihrem  Depot- 
hafen Kiel  zurückgekchrt  ist. 


Abschnitt  XIV. 

Die  Norddeutschen  Panzerfregatten:  der  „Friedrich  KarP^ 


Die  zweite  Panzerfregatte  des  Norddeutschen  Bundes,  diejenige, 
welche  in  Frankreich  gebaut  wurde,  und  zwar  von  noch  bedeutenderer 
Grösse  als  der  „Kronprinz“ , ist  der  , , Friedrich  Karl“,  16  Kanonen, 
950  Pferdekraft,  4044  Tons  (englisch) , ein  Schitf , das  seinen  Namen 
wie  der  ,, Kronprinz“  nach  einem  der  beiden  jetzt  lebenden  Prinzen  des 
königlichen  Hauses  erhalten  hat,  die  im  Feldzuge  von  1866  als  Führer 
der  beiden  Armeen  gegen  Oesterreich  in  hervorragender  Weise  thätig 
gewesen  sind , und  zwar  nach  demjenigen  Prinzen,  welcher  damals  der 
Führer  der  ersten  Armee  war. 

Die  Dimensionen  der  Panzerfregatte,  welche  natürlich  nach  dem 
ßreitseitenprinzip  und  ganz  aus  Eisen  gebaut  ist , sind  sehr  bedeutend : die 
Länge  in  der  Wasserlinie  beträgt  282^/4  Fuss  (Länge  über  Deck  299' 
10",  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  282'  3Y2"},  und  die  Breite  in 
der  Wasserlinie  beläuft  sich  auf  52%  Fuss  (52'  10 V2"  grösste 

Breite  über  Panzer  gemessen),  sodass  sich  das  Verhältniss  der  Länge 
zur  Breite  etwa  wie  5^3  stellt,  für  die  Schnelligkeit  nicht  ganz  so 
günstig  wie  bei  der  Panzerfregatte  ,, Kronprinz“,  welche  auch  hinsichtlich 
der  IManövrirfähigkeit  (Wendbarkeit)  wegen  ihrer  absolut  geringeren 
Länge  den  Vorzug  hat.  Der  durchschnittliche  Tiefgang  dagegen  beläuft 
sich  für  die  Panzerfregatte  „Friedrich  Karl“  nur  auf  höchstens  23  Fuss 
(22'  3^2"  gewöhnlicher  mittlerer  Tiefgang),  um  etwas  geringer  als  beim 
,, Kronprinz“,  trotz  der  bedeutend  stärkeren  Maschine. 

Unter  Wasser  ist  der  Rumpf  des  ,, Friedrich  Karl“,  wie  der  des 
,, Kronprinz“  und  auch  des  ,, König  Wilhelm“,  bis  zur  Wasserlinie  mit 
doppeltem  Boden  von  % zölligen  Platten  gebaut,  sodass  eine  Beschä- 
digung der  äusseren  Schiffswand  keinen  merklichen  Schaden  anrichten 
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kann,  und  ausserdem  ist  das  ganze  Innere  in  wasserdichte  Abtheilungen 
gctheilt,  die  durch  5 eiserne  Querschotten  (Querwände)  gebildet  werden : 
zwei  der  letzteren  steigen  bis  zum  Zwischendeck,  drei  bis  zur  Batterie 
auf.  In  der  Gegend  der  Wasserlinie  beginnt  dann  die  Panzerung,  die 
das  ganze  Schiff  von  Steven  zu  Steven  in  der  Form  eines  massiven 
.9  Fuss  hohen  Gürtels  umgibt,  welcher  3 Fuss  unter  Wasser  reicht  und 
sich  6 Fuss  über  Wasser  bis  zum  Batteriedeck  erhebt.  Diese  Panzerung 
besteht  aus  massiven , 5 Zoll  dicken , in  St.  Chamont  bei  Lyon  ge- 
walzten Eisenplatten,  auf  deren  innerer  Seite  zunächst  eine  5 Zoll  dicke 
Schicht  horizontal  gelegter,  dann  eine  10  Zoll  dicke  Schicht  senkrecht 
stehender  Thekaholzbalken  folgt.  Die  Holzschicht , deren  Anordnung 
grösstmöglichen  Widerstand  der  Holzfibern  in  jeder  Richtung  bezweckt, 
ist  somit  im  Ganzen  15  Zoll  stark  und  füllt  den  Zwischenraum  zwischen 
den  Panzerplatten  und  der  dünnen,  von  den  Eisen  - Spanten  (-Rippen) 
des  Schiffs  getragenen  eigentlichen  Eisenwand  des  Schiffes  völlig  aus. 
Diese  letztere  Eisenhaut  ist  etwa  % Zoll  stark,  indem  sie  sich  von 
ihrem  untersten  Theile  (2,8  Centimeter  ~ 1 Zoll)  nach  oben  zu  bis  auf 
2,0  Centimeter  — Zoll  verjüngt.  (Unterhalb  der  özölligen  Platten, 
welche  bis  3 Fuss  unter  Wasser  gehen,  liegt  übrigens  noch  ein  zweiter 
4^/2  Zoll  starker  Eisengürtel  um  das  ganze  Schiff,  dessen  Panzerung 
somit  im  Ganzen  bis  6 Fuss  unter  Wasser  reicht). 

Ueber  dem  Batteriedeck,  bis  zu  welchem  der  5zöllige  Panzer  der 
Wasserlinie  reicht,  erhebt  sich  die  Batterie  mit  17  Geschützpforten  in 
jeder  Flanke , die  ursprünglich  für  26  gezogene  72pfünder  bestimmt 
waren.  Es  ist  jedoch  von  der  Batterie  nur  das  mittlere  Drittel  ge- 
panzert, in  welchem  jederseits  7 gezogene  300pfünder  ihren  Platz  finden 
sollten  : der  Panzer  besteht  in  den  Flanken  dieses  mittleren  Theils  der 
Batterie  aus  4^2  Zoll  starken  Platten,  und  ebenso  ist  dieser  Theil  gegen 
die  beiden  anderen  Theile  hin  durcli^  gepanzerte  Querschotten  (Quer- 
wände) abgeschlossen , um  die  14  Batteriegeschütze  auch  gegen  das 
gefährliche  Enfilirfeuer,  also  gegen  jedes  Feuer  völlig  zu  decken.  Die 
Geschützpforten  liegen  Fuss  über  Wasser,  höher  als  bei  fast  allen 
französischen  Schiffen,  und  die  Höhe  der  Batterie  selbst,  welche  auch 
zum  Aufenthalt  für  die  etwa  500  Mann  stai'ke  Besatzung  bestimmt  ist, 
beträgt  6^3  ^^^ss  bis  zur  Unterkante  der  Oberdecksbalken,  während 
die  übrigen  Decke  nur  6 Fuss  hoch  sind.  Während  so  der  mittlere 
Theil  der  Batterie  stark  gepanzert  ist,  besitzt  der  hintere  Theil  der 
Batterie  gar  keine  Panzerung,  der  vordere  aber  einen  Panzer  nur  im 
Bug,  damit  die  Enden  des  Schiffes  erleichtert  und  das  Ganze  seefähiger 
werde.  Die  Ventilation  im  Inneren  ist  in  doppelter  Weise  geregelt: 
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durch  Ventilatoren  wird  die  kalte  reine  Luft  von  oben  nach  unten  ge- 
führt, während  die  erwärmte  schlechte  Luft  durch  die  hohlen  Masten 
nach  oben  hin  entweicht. 

Das  Oberdeck  besteht  aus  4 Zoll  dicken  Planken , unter  welchen 
zur  Sicherung  gegen  Brandgeschosse  ^/^zöllige  Eisenplatten  liegen.  Auf 
diesem  Oberdeck  steht  nun,  vom  halbrunden  Panzer  des  Bugs  gedeckt, 
vorn  in  letzterem  ein  schweres  gezogenes  Pivotgeschütz,  welches  zur 
Jagd,  zur  Verfolgung  bestimmt  ist,  und  ebenso  steht  ein  solches  Geschütz, 
für  Vertheidigung  beim  Rückzug  bestimmt,  auf  dem  hintersten  Theil 
des  Oberdecks.  Ausserdem  ragt  vom  vordersten  Theil  des  letzteren  ein 
horizontal  liegendes  Bugspriet  hervor,  das  man  zurückziehen  kann,  wenn 
man  mit  dem  rundlich  keilförmigen  Sporn  ein  feindliches  Schiff  anrennen 
will.  Im  Uebrigen  ist  die  Takelage  wie  beim  ,, Kronprinz“  eine  Bark- 
takelage , mit  Raaen  nur  an  den  vorderen  beiden  Masten ; die  drei 
Untermasten  sind  hohl  und  bestehen  aus  Eisenröhren,  wie  bei  „Kronprinz“, 
,,Augusta“  und  ,, Victoria“,  die  Unterraaen  bestehen  aus  Stahlrohren,  und 
nur  die  Mars-  und  Bram-Stengen,  aus  einem  Stück  gefertigt,  sind  von 
Holz,  wie  auch  die  Marsraaen , und  somit  schwächer , aber  elastischer 
als  die  eisernen.  Endlich  steht  auf  dem  Oberdeck  hinter  dem  Gross- 
mast  noch  ein  13  Fuss  hoher  Commandothurm  von  ovalem  Grundriss 
für  den  Capitän,  der  mit  4 72 zölligen  Eisenplatten  und  7zölliger  Theka- 
fütterung  gepanzert  ist.  Er  wird  durch  einen  Boden  von  eisernem 
Rösterwerk  (Gitter)  in  zwei  Etagen  getheilt,  von  denen  die  untere  das 
Gefechtssteuerrad  enthält,  die  obere  aber  für  den  Commandanten  be- 
* stimmt  und  mit  Telegraphen  und  Sprachrohren  für  die  Maschine  und 
alle  Theile  des  Schiffes  ausgestattet  ist.  (Die  Breite  der  ovalen  Form 
erlaubt  dem  Commandanten,  an  jeder  Seite  der  Masten  vorbei  gerade 
nach  vorn  zu  sehen). 

Die  Maschine  des  Schiffes  ist  so  stark,  wie  bei  den  allerstärksten 
französischen  Panzerfregatten  des  neuesten  Modells  („Marengo“,  ,, Fried- 
land“, „Suffren“,  ,,Ocean“),  nämlich  950  Pferdekraft  nominal,  und  sie 
soll  bis  zu  4000  indicirten  Pferdekräften  aufarbeiten  und  mittelst  einer 
vierflügligen  Schraube  von  Griffiths  Modell  das  Schiff  mit  13  Knoten 
Schnelligkeit  treiben  können,  also  bedeutend  schneller  als  bei  den  etwa 
gleich  grossen  (jedoch  2 Fuss  breiteren)  englischen  Schiffen  ,,Defence“ 
und  ,, Resistance“,  die  nur  11,6  und  11,8  Knoten  erreichten.  Auch  die 
Construction  der  Maschine  ist  fast  ganz  dieselbe  wie  bei  der  französi- 
schen „Marengo“-Ciasse , und  zwar  mit  2 Cylindern  von  2 Meter 
(673  Fuss)  Durchmesser  und  1,2  Meter  (375  Fuss)  Hub,  welche  bei 
58  Umdrehungen  der  Nominalkraft  entsprechend  arbeiten,  nach  dem 
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Princip  der  ^^bielle^  renversees'\  das  sehr  gerühmt  wird.  Während 
sonst  gewöhnlich  die  Schraubenwelle  quer  vor  den  Cjdinder-Endflächen 
liegt,  aus  welchen  die  Kolbenstangen  herauskommen,  und  zwar  in  einer 
Horizontalebene  mit  der  (horizontal  gelegten)  Cylinderaxe,  ist  hier 
die  Schraubenwelle  mit  ihren  Krummzapfen  über  die  Cylinder  verlegt; 
die  Kolbenstange  aber  ist  durch  ein  Gelenk  in  zwei  Hälften  getheilt: 
die  untere,  welche  im  Oylinder  hin  und  her  geht,  bleibt  stets  horizontal; 
die  andere  dagegen  geht  vom  Gelenk  aus  wieder  rückwärts  und  zwar 
etwas  schräg  nach  oben,  sodass  sie  in  die  Krummzapfen  der  oben  liegen- 
den Schraubenwelle  eingreift  — auf  diese  Weise  ist  es  möglich,  das 
enorme  Gewicht  der  Cylinder  und  der  ganzen  Maschine  mit  dem  Schwer- 
punkt genau  unter  die  Schraubenaxe  zu  legen,  nicht  nur  auf  eine  Seite 
derselben,  wie  bei  anderen  Maschinen,  /was  für  die  Balancirung  sehr 
wesentlich  ist. 

Dass  die  Maschine  des  „Friedrich  Karl*‘  ebenso  construirt  ist,  wie 
die  gleich  starken  Maschinen  der  französischen  Panzerfregatten,  konnte 
man  übrigens  auf  der  Pariser  Ausstellung  1867  deutlich  sehen.  Es 
befand  sich  dort  nämlich  (und  zwar  im  Ausstellungspalais  selbst)  ein 
Modell  der  Maschine  des  ,, Friedrich  Karl“,  das  durch  die  Societe  des 
forges  et  des  chanüers  de  la  Mediierranee  ausgestellt  war  und  zeitweise 
in  Bewegung  gesetzt  wurde;  ebenso  fand  man  die  Maschine  des  franzö- 
sischen Panzerschiffes  ,, Friedland“  (Typus  ,,Marengo“)  in  natura  in  dem 
zur  Ausstellung  gehörenden  Schuppen  [Hangar]  am  Seine-Quai,  sie 
zu  gewissen  Stunden  des  Tages  arbeitete,  dem  „Friedrich  Karl“-Modell 
bis  auf  die  Schraube  treu,  ein  Anblick,  so  instructiv  und  so  grossartig, 
wie  man  ihn  sonst  nicht  so  leicht  zu  sehen  bekommt.  Denn  Schrauben- 
maschinen dieser  Grösse,  von  950  Pferdekraft,  kann  man  überhaupt  nur 
auf  Kriegsschiffen,  nie  auf  Passagierdampfern  finden : aber  auch  auf 
ersteren  ist  man  in  der  Beobachtung  der  Maschine  durch  die  Dunkelheit 
und  die  Beschränktheit  des  Raumes  meist  in  sehr  unerwünschtem  Masse 
gehindert.  Hier  stand  die  ganze  Maschine,  von  der  Fabrik  besonders 
zur  Ausstellung  nach  Paris  transportirt,  in  einem  geräumigen  hellen 
Gebäude,  von  allen  Seiten  aufs  Beste  beleuchtet  und  so  aufgestellt,  dass 
man  sie  in  ihrer  vollen  Ausdehnung  vom  Kesselraum  bis  zur  Schraube 
selbst  bequem  übersehen  konnte. 

Wir  treten  an  demjenigen  Ende  in  die  Maschine  ein,  das  am 
meisten  nach  dem  Vordertheil  des  Schiffes  hin  liegt.  Wie  eine  düstere 
unterirdische  Grotte,  in  der  die  Feuergeister  der  ^Märchenwelt  ilir  Wesen 
treiben,  empfängt  uns  hier  der  gewaltige  Heizraum,  ein  mächtig  hoher 
längsschiffs  laufender  Corridor,  in  dem  sich  an  beiden  Seiten  über  zahl- 


191 


reichen  Eisenthüren  der  Oefen  colossale  schwarze  Kesselwände  aufthür- 
men  und  über  dem  Haupt  des  Beschauers  zusammenzuschlagen  drohen. 
Wir  durchschreiten  den  Corridor  auf  seinem  eisernen  gerippten  Fuss- 
hoden  nach  dem  hinteren  Theile  des  Schiffes  zu,  und  stehen  nun  auf 
einmal  in  dem  räthselvollen  Wunderwerk  einer  Maschine,  welche  die 
Kraft  von  viertausend  Pferden  zu  entwickeln  vermag.  Wie  eine  wunder- 
same, unendlich  complicirte  Krystallbildung  aus  hunderten  von  Böhren 
und  Röhrchen  und  Aesten  und  Gliederchen  liegt  sie  vor  unseren  Augen 
und  umgibt  uns  von  allen  Seiten,  wahrhaft  sinnverwirrend  für  den  nicht 
sachverständigen  Beschauer,  in  einer  Grösse,  wie  sie  von  Maschinen  auf 
dem  Lande  nie  auch  nur  entfernt  erreicht  wird!  Bei  Schiffsmaschinen 
kommt  es  mehr  noch  als  bei  anderen  darauf  an,  das  Gewicht  des 
Ganzen  auf  einen  möglichst  engen  Raum  und  zwar  ungefähr  in  der 
Form  eines  Würfels  zusammenzudrängen,  und  infolge  dessen  entsteht  denn 
ein  Gebilde,  als  wenn  in  ein  grosses  Zimmer  durch  eine  Oeffnung  eine 
Baumkrone  hineingewachsen  wäre  und  dasselbe  gänzlich  mit  ihren  Aesten 
ausgefüllt  hätte:  aber  die  Zweige  sind  sämmtlich  in  Röhren  und  Ge- 
stänge und  Kurbeln  und  Hebel  und  Ventile  verwandelt  aus  blankem 
Eisen  und  goldig  funkelndem  Messing,  ein  Gewirr,  durch  das  nur  müh- 
sam enge  Gänge  gebrochen  sind,  welche  Trepp  auf  Trepp  ab  in  allerlei 
Windungen  nach  den  Stellen  führen , wo  der  Maschinist  den  Gang  der 
Maschine  zu  regeln  hat.  Als  mächtiges  Hauptstück  des  Ganzen  liegen 
aber  die  beiden  gigantischen  Cylinder  da,  mit  einem  Durchmesser  von 
Mannshöhe,  und  aus  ihnen  schieben  sich,  wenn  die  Maschine  arbeitet 
majestätisch  die  gewaltigen  massiven  Kolbenstangen  mit  ihren  fussdicken 
Gelenken  hervor,  die  mittelst  der  Krummzapfen  die  colossale  Schrauben- 
welle drehen.  Und  diese  Welle  (arhre),  ein  wahrer  Baum  von  Manns- 
dicke aus  massivem  Schmiedeeisen,  streckt  sich  von  der  Maschine  aus, 
immer  aus  neuen  Theilen  zusammengesetzt,  über  hundert  Fuss  lang 
durch  das  ganze  Schiffsgebäude  hin  bis  an  dessen  hinterstes  Ende,  und 
trägt  hier  an  dem  ogivalen  Kopf  eine  colossale  vierflüglige  Bronze- 
Schraube.  Wie  vier  Riesenflügel  einer  Windmühle,  in  einer  Höhen- 
ausdehnung  von  über  20  Fuss  (Schraubendurchmesser)  rotiren  die  fein 
gewundenen  Bronzeglatten  majestätisch  lautlos  durch  die  Luft,  und  führen 
uns  anschaulich  die  Bewegung  vor  Augen,  mittelst  deren  sie  dereinst 
im  Wasser  ein  Panzerschiff  von  100000  Centnern  Schwere  pfeilschnell 
dahintreiben  werden  — jetzt  aber  stehen  noch  staunend  die  eleganten 
Pariserinnen  dicht  dabei  und  lassen  es  sich  lächelnd  gefallen,  dass  der 
gewaltige  Luftzug,  den  die  Schraubenflügel  hervorbringen,  statt  ihres 
Fächers  die  heisse  Stirne  kühlt.  — Die  Gelegenheit,  eine  solche  Maschine 
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so  bequem  zu  betracliten,  ist  jetzt  vorüber:  die  Maschine  des  „Fried- 
land“ ist,  wie  die  unsers  „Friedrich  Karl“,  bereits  in  den  Schiffskörper 
versenkt,  und  hat  bei  den  neuesten  Geschwader-Evolutionen  schon  ihre 
Dienste  gethan.  Das  Schiff  hat  im  Ganzen  1988032  Thlr.  gekostet, 
wozu  bis  Ende  1868  noch  2521  Thlr.  Reparaturkosten  kamen. 

Wie  bereits  erwähnt,  ist  wie  die  Maschine,  so  auch  der  Schiffs- 
körper des  ,, Friedrich  Karl“  von  der  französischen  SoeiHe  des  forges 
et  des  chantiers  de  la  MHiterranee  unter  Aufsicht  eines  Schiffs-  und 
Maschinenbau-Ingenieurs  und  eines  Werkmeisters  aus  Preussen  gebaut, 
und  zwar  ist  der  Rumpf  in  La  Seyne  bei  Toulon  construirt,  wo  er  am 
16.  Januar  1867  vom  Stapel  lief.  Nachdem  die  Panzerfregatte  von  der 
betreffenden  preussischen  Commission  abgenommen  war,  ging  sie  mit 
einer  Besatzung  von  269  Mann  und  in  Begleitung  der  beiden  preussi- 
schen Holzcorvetten  ,, Hertha“  und  ,, Medusa“  am  12.  October  desselben 
Jahres  bei  ruhiger  See  und  gutem  Wetter  nach  Gibraltar,  wo  sie  nach 
2 Tagen  18  Stunden  anlangte.  Am  16.  October  dampfte  sie  von  dort, 
nachdem  sie  ihre  Kohlen  aufgefüllt  hatte,  durch  die  biscayische  See  dem 
Canal  zu.  Leider  hatte  sie  hier  mit  schlechtem  Wetter  und  namentlich 
mit  hohem  Wogenschwall  zu  kämpfen,  durch  welchen  sie  ihre  beiden 
vorderen  Masten  verlor.  Der  „Friedrich  Karl“  hatte  bei  seiner  Abfahrt 
von  Toulon  noch  keine  Geschütze,  Munition  u.  s.  w.  an  Bord  und  be- 
sass  darum  viel  zu  geringen  Tiefgang;  das  Panzergewicht  lag  also  sehr 
hoch  und  fast  ganz  über  Wasser,  während  der  untere  Theil  zu  wenig 
Stütze  im  Wasser  hatte;  man  musste  deshalb  Eisenballast  einnehmen, 
und  brachte  so  das  Schiff  auf  die  riclitige  Wasserlinie  Wie  aber  be- 
reits oben  bemerkt  wurde,  pflegen  die  Constructeure  bei  Panzerschiffen 
das  bedeutende  Obergewicht  des  Kürasses  und  der  Geschütze  durch  die 
Maschine  sehr  kräftig  zu  contrebalanciren,  und  in  übermässiger  Wür- 
digung jenes  Obei'gewichts  oft  sogar  zu  kräftig  zu  balanciren ; wenig- 
stens haben  dies  die  Probefalirten  der  englischen  und  der  französischen 
Panzerflütte  in  der  atlantischen  See  gezeigt,  wo  gerade  die  anscheinend 
zu  hoch  belasteten  französischen  Zweidecker,  bez.  die  höchstgepanzerten 
englischen  Fregatten  sich  gegen  alle  Erwartung  am  besten  hielten.  Sie 
machten  die  weichsten  Bewegungen,  schlugen  niclit  so  lieftig  wieder  auf- 
wärts, während  die  steiferen  Schiffe,  sobald  sie  sich  auf  eine  Seite  gelegt 
hatten,  mit  enormer  Gewalt  in  die  Höhe  schnellten  und  mit  den  Masten 
nach  der  andern  Seite  zu  hauen  pflegten,  trotz  der  schweren  Geschütz- 
ausrüstung. Das  letztere  ist  offenbar  auch  bei  unserem  ,, Friedrich 
Karl“  der  Fall  gewesen,  der  eben  zu  steif  war.  Aber  den  Fehler  dür- 
fen wir  ansclieinend  weniger  darin  suclien,  dass  das  Schiff  überhaupt 
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ein  Panzersclnif  ist,  als  vielmehr  in  der  Stauung,  der  augenblicklichen 
Gewichtsvertheilung.  Der  erwähnte  Eisenballast  soll  nämlich  nicht  in 
der  Batterie,  an  den  Stellen,  wohin  die  Geschütze  kommen,  sondern  wie 
gewöhnlich  unten  im  Raum  befestigt  gewesen  sein,  sodass  seine  Schwere 
doppelt  wirken  musste,  einmal,  indem  sie  oben  fehlte,  wo  sie  statt  der 
Geschütze  sein  sollte,  andererseits  indem  sie  unten  das  Schitf  noch  steifer 
machte.  Der  hieraus  folgenden  übermässigen  Steifheit  war  nun  einzig 
die  Takelage  im  Stande  das  Gegengewicht  zu  halten,  und  wirklich  be- 
zeugt auch  der  Brief  eines  Augenzeugen,  dass  die  Fregatte,  nachdem 
man  die  unteren  Schratsegel  und  die  Marssegel  gesetzt,  weit  ruhiger 
lief,  indem  der  Segeldruck  sie  auf  einer  Seite  liegend  erhielt.  Dass  die 
Takelage  zu  hoch  gewesen,  darf  man  bezweifeln,  da  dieselbe  überhaupt 
für  Kriegsschiffe  nicht  leicht  zu  hoch  und  gefährlich  ist.  Denn  Kriegs- 
schiffe haben  bei  ihrer  verhältnissmässig  zahlreichen  Bemannung  immer 
die  Möglichkeit,  bei  schwerem  Wetter  die  Stengen  zu  streichen,  d.  h. 
eine  Mastverlängerung  herunterzunehmen , wie  es  Kauffahrer  sehr  oft 
thun,  wenn  sie  in  Ballast  segeln.  Vielmehr  genügte  die  Takelage  noch 
nicht  einmal,  um  das  fehlende  Geschützgewicht  zu  ersetzen : durch  das 
heftige  Schlingern  (seitliche  Bewegung)  reckten  sich  daher  die  Wanten 
(die  den  Mast  nach  den  Flanken  haltenden  Taue)  aus,  und  da  die- 
selben aus  Draht  bestanden,  konnten  sie  offenbar  nicht  genügend  fest- 
gesetzt, d.  h.  nachgespannt  werden.  Ueberhaupt  haben  Drahttaue,  ob- 
gleich nicht  unbedeutend  stärker  als  gleich  schwere  Hanftaue,  und  un- 
verbrennbar, doch  den  grossen  Nachtheil,  dass  sie,  einmal  locker  ge- 
worden, sich  nicht  gut  wieder  festsetzen  lassen.  Sobald  die  Wanten 
locker  waren,  bekamen  natürlich  die  Masten  bei  dem  heftigen  Schleudern 
noch  mehr  auszuhalten,  wobei  Stützung  derselben  mit  Takeln  beider- 
seits wenig  half,  und  ausserdem  erwies  sich  jetzt  auch  das  Material  der 
Eisenplatten , . aus  welchem  die  hohlen  Masten  gefertigt  waren , als  zu 
schwach,  und  da  dem  Eisenraast,  auch  wenn  er  stärker  ist  als  ein 
Holzmast,  die  Elasticität  des  letzteren  fehlt  (namentlich  wenn  er  innen 
Winkeleisen  von  kreuzförmigem  Querschnitt  hat) , so  begann  beim  Fock- 
mast die  Vernietung  zweier  Platten  nachzugeben.  Um  den  Mast  zu 
erleichtern,  nahm  man  sein  Marssegel  ein,  verlor  aber  dadurch  die 
Stütze  des  Windes;  das  Schiff  schlug  mehrmals  heftig  nach  der  Gegen- 
seite , wodurch  der  Mast  einen  Sprung  von  ^4  ganzen 

Umfang  bekam  und  endlich  2 — 3 Fuss  über  Deck  abbrach  und  mit 
allen  Raaen  über  Bord  stürzte,  wobei  er  die  Stengen  (Verlängerungen) 
der  beiden  anderen  Masten  auch  noch  abbrach,  aber  nicht  mitriss.  In 
dieser  Gefahr  verfuhr  man  offenbar,  trotz  des  Schlingerns,  das  ohne 
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Segel  noch  heftiger  werden  musste,  mit  grosser  Geistesgegenwart,  Man 
stoppte  die  Maschine,  um  nicht  die  Schraube  in  das  Tauwerk  der  seit- 
längs  gefallenen  Masten  zu  verwickeln  und  brachte  dann  einen  Theil  der 
noch  hängenden  Raaen  und  Stengen  in  Sicherheit.  Bei  der  Grossraa 
indessen  (die  an  5 Punkten  am  Mast  befestigt  ist,  hier  aber  nur  noch 
an  einem  einzigen,  dem  Banger,  hing)  gelang  dies  nicht  mehr:  sie  riss 
vielmehr  auch  den  Grossmast  mit  sich,  der  3 Fuss  über  Deck  abbrach, 
nachdem  er  an  derselben  Stelle  schon  eine  Stunde  früher  einen  Riss 
erhalten.  Dieser  Mast  fiel  weniger  glücklich  als  der  Fockmast:  er 
brach  in  3 Stücke  und  eins  derselben  kam  auf  das  Deck  und  auf  Tau- 
gut zu  liegen  und  erschwerte  so  das  Kappen  des  letzteren  ungemein, 
während  ein  anderes  sich  in  die  Schraube  verwickelte  und  die  Maschine 
am  Arbeiten  verhinderte,  sodass  das  Schiff  steuerlos  wurde  und  wirk- 
lich gefährlich  zu  arbeiten  begann.  Da  indessen  zum  Glück  die  hoch- 
gehende See  nicht  durch  Sturm  verschlimmert  wurde,  gelang  es,  ohne 
Verlust  an  Menschenleben  und,  abgesehen  von  der  eingeschlagenen 
Reiling,  ohne  Beschädigung  des  Schiffskörpers  am  22.  October  Plymouth 
zu  erreichen,  von  wo  das  Schiff  nach  Hamoaze  und  dann  ins  Dock  von 
Devonport  ging. 

Im  Ganzen  ist  der  Vorfall  nicht  so  bedenklich,  wie  er  bei  uns 
wegen  Mangel  an  maritimer  Erfahrung  aufgefasst  wird.  Dem  englischen 
Panzergeschwader  sind  vor  Lissabon,  dem  französischen  bei  Teneriffa 
wiederholt  Raaen  und  Theile  der  Takelage  weggeblasen  worden , ohne 
dass  man  davon  viel  Aufhebens  gemacht  hätte;  vollends  über  Holzschiffe 
findet  man  alle  Augenblicke  in  den  englischen  Zeitungen  derartige 
Notizen,  Ueberdies  hatte  das  Schiff  selbst  keinen  Schaden  gelitten  und 
sich  somit  trotz  der  enormen  Anstrengung  gut  bewährt,  besser  vielleicht, 
als  sich  ein  Holzschiff  in  ähnlicher  Lage  erhalten  haben  würde.  Es  war 
aber  freilich  die  Takelage  wieder  zu  ersetzen,  die  wegen  der  Stahlröhren 
sehr  theuer  ist  (ca.  130000  Thlr.,  während  sie  bei  einer  Gedeckten 
Corvette  noch  nicht  40000  Thlr.  kostet).  Bei  unseren  neu  zu  erbauenden 
PäTnzerschiffen  wird  man  eben  die  Eisenmasten  stärker  machen  müssen, 
vielleicht  auch  elastischer  durch  Weglassung  der  Winkeleisen  von  kreuz- 
förmigem Querschnitt  und  entsprechende  Verstärkung  der  Wand  (bez. 
senkrechte  Leisten  von  Eisen,  vgl.  unten);  ebenso  wird  man  die  Wanten 
stärker  nehmen  müssen,  und  vielleicht  lieber  nicht  von  Draht,  sondern 
von  Hanf.  Dann  empfiehlt  es  sich  wohl,  die  Wanten  zum  Theil  durch 
Coles’sche  tripods  zu  ersetzen , d.  h.  jederseits  durch  eine  stützende 
Eisenröhre  statt  des  mittleren  Wandtaues  für  jeden  Untermast,  die  also 
sowohl  stützend  als  ziehend  (in  Lee  und  in  Luv)  zu  halten  geeignet  ist: 
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doch  bleibt  dabei  eine  Anzahl  dünnerer  Wanten  als  Strickleitern  für 
die  Mannschaft  immer  noch  wünschenswerth,  da  Coles’  eine  Strickleiter 
hinter  dem  Mast  nicht  genügt,  und  ausserdem  für  den  Fall  gesorgt 
sein  muss,  dass  eine  tripod-^iüizQ  weggeschossen  wird. 

Zugleich  aber  richte  man  die  Takelage  nach  dem  Muster  der  öster- 
reichischen Panzerfregatten  (mit  Schnaumasten  vor  den  üntermasten) 
zum  Streichen  der  Stengen  ein  und  dampfe  im  Gefecht  stets  mit  ge- 
strichenen Stengen  und  Raaen,  damit  diese  nicht  über  Bord  fallen  und 
die  Schraube  unklar  machen  können;  oder  man  brasse  wenigstens  die 
Raaen  während  des  Gefechts  so  weit  als  möglich  längsschiffs , damit  sie 
weniger  leicht  über  Bord  fallen  können,  wobei  auch  zugleich  der  Wind- 
fang nach  vorn  vermindert  wird.  Damit  aber  bei  schlechtem  Wetter 
und  gestrichenen  Stengen  die  Gewichtsvertheilung  besser  wird,  mache 
man  die  Untermasten  niedriger,  als  früher  (dieselben  waren  schon  bei 
unserer  „Augusta“  verhältnissmässig  sehr  hoch)  und  dafür  die  Stengen 
verhältnissmässig  höher*). 


*)  Nach  einer  Kritik  in  der  Seezeitung  „Hansa“  vom  8.  Dec.  1867  wäre 
das  französische  Drahttauwerk  überhaupt  selten  gut;  in  diesem  Fall  wäre  es  zu, 
schwach  gewesen;  auch  hätte  man  sich  zu  viel  auf  die  Stärke  der  Masten  ver- 
lassen, eben  weil  sie  von  Eisen  w^aren.  Ausserdem  stützten  die  Wanten  nicht 
genug,  weil  sie  keine  Rüsten,  also  nicht  genug  Spreiz  hatten,  ein  Uebelstand, 
für  dessen  Abhilfe  bereits  oben  bei  Besprechung  des  „Arminius“  Vorschläge  ge- 
macht worden  sind. 
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Abschnitt  XV. 

Die  Norddeutschen  Panzerfregatten:  der  „König  Wilhelm^^ 


Während  die  Panzerfregatten  „Kronprinz“  und  „Friedrich  Karl“ 
auf  Bestellung  der  preussisclien  Regierung  in  Bau  genommen  worden 
sind,  ist  das  stärkste  Norddeutsche  Panzerschiff,  nächst  dem  englischen 
,, Hercules“  und  neben  „Monarch“  und  ,,Captain“  geradezu  das  stärkste 
der  ganzen  Welt,  durch  eine  glückliche  Schicksalsfügung  uns  in  die 
Hände  gekommen  — wir  meinen  die  Panzerfregatte  „König  Wilhelm“, 
23  Kanonen,  1150  Pferdekraft,  5938 — 5939  Tons  englisch. 

Bekanntlich  ist  der  gegenwärtige  türkische  Sultan  ein  eifriger  Freund 
der  Marine,  und  er  hegt  namentlich  den  Wunsch,  seine  Panzerflotte  auf 
einen  achtunggebietenden  Stand  zu  bringen,  wie  er  denn  auch  schon 
fünf  schöne  Panzerfregatten  auf  englischen  Werften  hat  bauen  lassen 
(,, Abdul  Aziz“,  ,,Orkhan“,  ,,Osman  Ghazy“,  ,,Fatikh“,  „Sultan  Mahmud“). 
Es  war  deshalb,  beiläufig  bemerkt,  kein  Zufall,  dass  im  Juli  1867  die 
Engländer  unter  allen  Festlichkeiten , mit  denen  sie  den  Sultan  empfingen, 
die  Flottenrevue  auf  der  Rhede  von  Portsmouth  (Spithead)  zu  dem  aller- 
glänzendsten Schauspiele  zu  gestalten  suchten,  dass  sie  dazu  sämmtliche 
ausgerüstete  Kriegsschiffe  aus  allen  Häfen  des  vereinigten  Königreichs 
zusammenriefen,  ja  selbst  die  Schiffe  auswärtiger  Stationen,  die  gerade 
zur  Heimkehr  bestimmt  waren,  zu  schleuniger  Rückkehr  und  Theilnahme 
an  der  Revue  beorderten  — das  Linienschiff  „Princess  Royal“  hatte  auf 
der  Rückkehr  von  China  aus  ums  Cap  Ordre  erhalten,  und  die  Fregatte 
,,Sutlej“  kam  aus  China  zu  dieser  Revue  heimgesegelt.  So  war  denn 
zuletzt  auch  ein  Geschwader  zusammen,  wde  es  die  Welt  noch  nicht  ge- 
sehen, die  Hälfte  der  englischen  Panzerflotte  mit  den  Repräsentanten 
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fast  aller  Constructionssysteme,  sodann  nicht  weniger  als  11  Linienschiife 
(3  im  Hafen  von  Portsmouth)  und  eine  grosse  Anzahl  der  schönsten 
Fregatten,  Corvetten  und  kleineren  Schiffe ! Mag  nun  aber  auch  durch 
dieses  Schauspiel  die  Lust  des  Sultans  zur  Erwerbung  neuer  Panzer- 
schiffe mächtig  angeregt  worden  sein,  -so  hatte  dieselbe  doch  keine  prak- 
tischen Folgen : vorläufig  reichten  seine  disponiblen  Gelder  nicht  einmal 
aus,  ein  bereits  bestelltes  Panzerschiff,  allerdings  ein  Schiff  vorzüglichster 
Qualität  und  demgemäss  von  sehr  hohem  Preise,  vollständig  zu  bezahlen. 
Es  war  der  ,,Fered“,  ein  Schiff,  das  einen  achtzölligen  Panzer,  damals 
den  stärksten  der  Welt,  und  dem  entsprechende  Dimensionen  des  Schiffs- 
körpers zu  erhalten  im  Begriff  stand,  und  bei  der  Thames  iron  worhs 
and  ship  building  Company  zu  Blackwall  (London)  in  Bestellung  ge- 
geben war.  Als  die  türkische  Begierung  ihren  Verpflichtungen  nicht  in 
der  stipulirten  Weise  nachkommen  konnte,  wollte  die  Gesellschaft  natür- 
lich nicht  weiteres  Geld  auf  den  kostspieligen  Bau  verwenden,  Hess  den- 
selben zunächst  unvollendet  stehen , bot  ihn  vergeblich  der  englischen 
Admiralität  an , und  war  froh , als  die  preussische  Regierung  sich  zur 
Uebernahme  des  Schiffes  erbot,  dem  man  den  Namen  des  gegenwärtigen 
Königs  von  Preussen  zu  geben  beschloss. 

Der  ,, König  Wilhelm  I.“,  von  welchem  die  Gesellschaft,  welche  ihn 
baute;  auf  der  Pariser  Ausstellung  1867  ein  sehr  schönes,  etwa  fünf 
Fuss  langes,  völlig  aufgetakeltes  Modell  ausgestellt  hatte,  ist  nun,  wie 
man  jetzt  in  Kiel  sehen  kann,  in  fast  jeder  Beziehung  ein  vorzügliches 
Schiff  geworden.  Er  ist  ganz  von  Eisen  gebaut,  und  zwar  mit  dop- 
peltem Boden,  wie  derselbe  bei  der  Panzerfregatte  „Kronprinz“  be- 
schrieben wurde,  mit  longitudinalen  Zellen  zwischen  beiden  Eisenwänden, 
aber  ohne  Querschotten , damit  die  Ventilation  nicht  gehindert  wird. 
Seine  Dimensionen  sind  dabei  wahrhaft  colossal:  die  Länge  in  der 
Wasserlinie  beträgt  345^/4  Fuss  (355^/6  Fuss  engl,  über  Deck) , seine 
Breite  nur  58 V2  Fuss  (genau  60  Fuss  englisch  über  Deck),  sodass  die 
letztere,  obwohl  absolut  sehr  bedeutend,  dennoch  beinahe  nur  ^/e  der 
Länge  ausmacht  und  demgemäss  bei  der  colossalen  Stärke  der  Maschine 
eine  sehr  grosse  Schnelligkeit  erwarten  lässt,  üebrigens  wird  das  Schiff 
trotz  seiner  gewaltigen  absoluten  Breite  ohne  Schwierigkeit  durch  die 
Schleusenthore  des  Kriegshafens  an  der  Jalule  passiren  können  und 
auch  der  Tiefgang  wird  dabei  nicht  hinderlich  sein.  Denn  derselbe  ist 
nicht  viel  grösser,  [als  bei  allen  anderen  grossen  Panzerfregatten,  im 
Durchschnitt  26  Fuss  (hinten  bei  voller  Belastung  2672  Fuss),  während 
die  Tiefe  im  Raum^  (zwischen  Deckbalken  und  Kiel)  41^4  Fuss  beträgt. 
Was  die  absolute  Grösse  angeht,  so  gibt  es  überhaupt  nur  sechs  Kriegs- 
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schiffe  der  Welt,  die  den  „König  Wilhelm“  (5938  Tons  Lastigkeit,*) 
9900  Tons  Deplacement)  ühertreffen,  sämmtlich  englische  Panzerschiffe: 
die  beiden  ersten  englischen  Panzerfregatten  „Warrior“  und  „Black 
Prince“  (beide  von  6109  Tons  Gehalt),  sodann  der  wenig  abweichend 
gebaute  „Achilles“  (6121  Tons),  un^  noch  colossaleren  ftinfmastigen 
Schwesterschiffe  „Minotaur“,  „Agincourt“  und  „Northumberland“,  deren 
erster  auf  derselben  Werft  wie  der  „König  Wil^ielm“  gebaut  wurde,  von 
6621  Tons.  Alle  anderen  Kriegsschiffe  sind  kleiner,  selbst  der  mächtige 
englische  ,, Hercules“  mit  9zölligem  Panzer  hat  nur  5226  Tons,  und  die 
grössten  Panzerschiffe  der  andern  Nationen  haben  noch  weniger;  denn 
die  meist  angegebenen  grösseren  Tonnenzahlen  beziehen  sich  auf  das 
Deplacement , nicht  aber  auf  den  natürlich  weit  kleineren  eigentlichen 
Tonnengehalt,  die  Lastigkeit. 

Die  Form  des  Schiffskörpers  ist  hei  diesem  Norddeutschen 
Schiff  infolge  der  eigenthümlichen  Verkettung  der  Umstände  , die  bei 
seinem  Bau  obwalteten,  durch  einen  englischen  Ingenieur,  den  Chef- 
constructeur  der  britischen  Marine,  Reed,  entworfen  worden,  der  sich 
durch  mehrere  sinnreiche  Erfindungen  einen  sehr  geachteten  Namen  er- 
worben hat.  Da  nämlich  das  Schiff  ursprünglich  für  die  Türkei  be- 
stimmt war,  hatte  die  englische  Regierung,  die  jeder  Stärkung  der 
türkischen  Macht  bekanntlich  sehr  hold  ist,  ihrem  chief ~ constructor  im 
Jahre  1865  gestattet,  die  Pläne  für  das  projectirte  türkische  Panzer- 
schiff zu  liefern,  Pläne,  von  deren  Vorzüglichkeit  jetzt  Deutschland  den 
Vortheil  zieht.  Die  Linien  des  „König  Wilhelm“  sind,  mit  Rücksicht 
auf  das  ungeheure  Panzergewicht,  unter  Wasser  ziemlich  voll  und  rund 
gehalten.  Da  indessen  voll  und  rund  gebaute  Schiffe  stets  mehr 
schlingern  (seitlich  schwanken) , weil  sie  bei  ihrem  runden  Bau  leichter 
im  Wasser  um  ihre  Längenaxe  rollen,  als  scharfgebaute  Schiffe,  deren 
,, Kielkante“ , so  zu  sagen,  unten  in  das  Wasser  einschneidet,  so  hat 
man  diesem  Schiffe,  wie  auch  schon  mehreren  englischen  Panzerschiffen, 
unten  zwei  Seitenkiele  gegeben,  d.  h.  man  hat  ungefähr  an  den  Stellen, 
wo  der  Boden  des  Schiffes  sich  seitlich  am  stärksten  aufwärts  zu  krümmen 
beginnt,  auf  jeder  Flanke  einen  Kiel  untergeholzt,  dessen  Stärke  (Höhe) 
nach  vorn  und  nach  hinten  zu  allmälich  ahnimmt,  bis  er  zuletzt  ganz 
verschwindet. 

Auch  die  Bugform  ist  eigenthüinlich : der  Vorsteven  (die  vordere 


Der  Tonneugehalt  bezieht  sich  natürlich  auf  den  Rumpf  des  Schiffes,  der 
englisch  auch  mit  Reel  bezeichnet  wird,  was  deutsche  Uebersetzuugeu  öfters 
fälschlich  mit  „Kiel“  wiedergebeu. 
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Kante  des  Schiffes)  geht  nicht  senkrecht  zum  Wasser  nieder,  sondern  be- 
ginnt gleich  vom  Deck  aus  mit  starker  Schrägung  nach  vorwärts  hin 
zum  Wasser  abzufallen,  einige  Fuss  unter  Wasser  aber,  wo  sich  damit 
natürlich  eine  Spitze  bildet , in  einer  ziemlich  vollen  Curve  zurückzu- 
weichen, bis  er  in  den  Kiel  übergeht.  Die  Spitze , welche  auf  diese 
Weise  entstanden  ist,  zeigt  somit  im  Profil  ziemlich  dieselbe  Form,  wie 
bei  den  allerneuesten  französischen  Panzerschifftypen (,,Marengo“,  ,,Alma“), 
und  ist  natürlich  zum  Anrennen  feindlicher  Schiffe  bestimmt.  Yon  vorn 
betrachtet,  ist  sie  indessen  bei  weitem  voller  gehalten,  und  man  erkennt 
in  ihr  unschwer  den  Reed’schen  ,, Pflugschaarbug“  (plougli-coulter  hotv), 
der  aus  einer  Modification  des  Dupuis-de-Löme’schen  Bugs  hervorge- 
gangen ist.  Das  Bedürfniss  nämlich , beim  Panzerschiffe  möglichst  viel 
vom  Rumpf  unter  Wasser  zu  legen,  wo  keine  Eisenpanzerung  nöthig  ist, 
andererseits  aber  einen  zum  Anrennen  feindlicher  Schiffe  recht  brauch- 
baren Theil  zu  haben,  liess  den  französischen  Chefconstructeur  von  der 
bei  Holzschiffen  gewöhnlichen  oben  ausschiessenden  Bugform  und  ebenso 
von  der  senkrechten  Stevenform  der  ,,Gloire“  abgehen,  und  bei  seinen 
Panzerzweideckern  ,, Magenta“  und  ,,Solferino“  eine  Bugform  wählen, 
die  mit  einem  Sporn  unter  Wasser  weit  ausschiesst  und  über  Wasser 
etwas  zurückgelehnt  liegt.  Bei  der  verhältnissmässig  geringen  Länge 
und  grossen  Breite  seiner  Schiffe  bekam  dadurch  der  Bug  über  Wasser 
annähernd  die  Form  einer  Schwanenbrust  (swans  breast),  während  unter 
Wasser  der  Querschnitt  scharf  wie  früher  blieb,  in  Gestalt  eines  V (V- 
shaped  boiv).  Reed,  der  englische  Chiefconstructor,  adoptirte  diese  Ver- 
änderung, aber  mit  wichtigen  Modificationen.  Um  dem  Vorschiff  unter 
Wasser  mehr  Schwimmkraft  und  Tragfähigkeit  für  eine  schwere  Bug- 
batterie (oder  einen  Sporn)  zu  geben,  wandte  er  die  flache,  unten  breite, 
im  Querschnitt  einem  ü ähnliche  Form  der  mittleren  Panzerschiffspanten 
(Rippenpaare)  auch  im  Bug  an  {JJ -shaped  6öw*),  liess  aber  dafür  über 
Wasser  die  ßugform  schmaler  und  schärfer  werden,  wie  es  durch  die 
längere,  schmalere  Form  der  englischen  Schiffe  sich  von  selbst  ergab, 
und  führte  so  den  ,, Pflugschaarbug“  ein,  den  wir  auch  an  unserem 
Panzerschiff  ,, König  Wilhelm“  finden. 

Auch  die  Form  des  Hinterschiffes  weicht  von  der  bei  Holzschiffen 
gewöhnlichen  Gestalt  nicht  unbedeutend  ab,  und  ist  dem  neueren  franzö- 
sischen Typus  sehr  ähnlich,  indem  sein  Grundriss  in  dem  Theile  über 

*)  Dieselbe  Bugform  hat  Reed  auch  bei  den  Corvetten  der  neuen  englischen 
„Ämazon“-Classe  und  dem  oben  (gelegentlich  der  „Grille“)  erwähnten  Aviso 
„Helicon“  angewandt. 
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Wasser  einem  Spitzbogen  gleicht.  Im  Profil  dagegen  fällt  das  Hinter- 
schiff, das  oben  weit  über  das  Kielende  gebaut  ist,  vom  Heck  aus  in 
ziemlich  senkrechter  Linie  zum  Wasser  ab,  und  geht  leicht  gekrümmt 
noch  ein  Stück  in  dasselbe  hinein,  sodass  es  mit  seinen  Ueberhängen 
die  riesige  vierflüglige  Bronzeschraube  völlig  schützt.  Hie  Flügel  der 
Schraube  sind  übrigens  ziemlich  rechteckig,  nur  an  der  Axe  ein  wenig 
schmaler  als  an  der  entgegengesetzten  Seite,  und  ausserdem  nach  fran- 
zösischem Vorbild  in  das  kugelförmige  Ende  des  Schraubenschaftes  so 
eingesetzt,  dass  sie  nach  Bedürfniss  unter  einem  anderen  Winkel  gestellt 
werden  können.  Hinsichtlich  der  Form  der  Flügel  müssen  wir  hier  be- 
merken, dass  dieselben  bei  den  neuen  französischen  Schiffen  fast  ganz 
ein  Bechteck  bilden,  wohl  damit  die  verhältnissmässig  breiten  Enden 
einen  ruhigeren  Gang  geben  und  das  Schiff  weniger  durch  Vibration  an- 
greifen. Hagegen  sind  die  Schraubenflügel  der  meisten  englischen  Schiffe 
in  der  Mitte  viel  breiter  als  an  den  Enden  (etwa  in  Form  eines  Buchen- 
blattes, dessen  Spitze  abgeschnitten  ist),  was  offenbar  wegen  der  Nähe 
des  Mittelpunktes  ihrer  Fläche  an  der  Axe,  also  wegen  des  kleineren 
Hebelarmes,  weniger  Anstrengung  erfordern  muss.  In  gleicher  Weise 
wie  die  Schraube  wird  durch  das  Hinterschiff  natürlich  auch  das  Steuer- 
ruder geschützt,  ein  talanced  mdder,  wie  beim  „Kronprinz“ ‘(vergl.  Ab- 
schnitt XIII.)  und  beim  englischen  „Bellerophon“.  Hennoch  müssen  wir 
uns  dem  Vorschläge  anschliessen , dass  man  dem  Schiff  ausser  seiner 
Schraubenmaschine  noch  eine  (vor  der  letzteren  im  Raume  leicht  anzu- 
bringende) Hydraulische  Reactionsmaschine  wie  bei  der  englischen 
,,Waterwitch“  gibt,  um  das  Wenden  noch  mehr  zu  erleichtern.  Hoch 
möchten  wir  die  Ausflussröhren  zu  diesem  Zweck  nicht  in  der  Mitte, 
sondern  an  den  Enden,  den  Steven  des  Schiffes,  endigen  lassen,  wo  ihre 
drehende  Wirkung  sich  am  kräftigsten  äussert,  ohne  den  Vorth  eil  zu  ver- 
ringern, dass  diese  Maschine  beim  Leckwerden  das  Wasser  besser  wie 
jede  andere  auspumpen  würde. 

Ha  das  Hinterschiff’  in  seinem  Horizontalschnitt  über  Wasser  (so 
auch  auf  dem  Heck)  nicht  mit  einem  Rundbogen,  sondern  direct  mit 
einem  Spitzbogen  abschliesst,  so  bildet  es  natürlich  hinten  jene  Kante 
zum  Zertheilen  der  Wellen,  welche  Hupuis  de  Lome  zuerst  aufgebracht 
hat,  und  die  wir  auch  an  unserem  ,,Arminius“  zu  rühmen  hatten.  Ge- 
rade in  der  Mitte  dieser  Kante  aber  befindet  sich  (in  der  Höhe  der 
Batterie)  eine  Oeffnung,  eine  Pforte  für  ein  schweres  Geschütz,  das  so 
während  eines  Rückzuges  im  Stande  ist,  von  der  Mittellinie  des  Schiffes 
aus  fast  den  halben  Horizont  zu  beherrschen,  da  die  rasch  zunehmende 
Breite  des  Hinterschiffes  erlaubt,  die  Lafette  auf  einer  Kreisschiene  nach 
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Bedürfniss  seitwärts  zu  drehen.  Die  Pforte  selbst  ist  sehr  geschmackvoll 
in  die  Ornamentirung  des  Hinterschiffes  hineingezogen:  denn  um  sie  als 
Mittelpunkt  gruppiren  sich  Bündel  von  Fahnen  in  vergoldetem  Relief, 
die  dem  Hinterschiff  wirklich  einen  schönen  Schmuck  verleihen,  ebenso 
wie  der  goldene  Adler  mit  zurückgeschlagenen  Flügeln  am  oberen  Theile 
des  Vorstevens,  also  vorn  am  Bug,  welcher  würdig  das  Galjonbild 
vertritt. 

Die  vorzüglichste  von  allen  vorzüglichen  Eigenschaften  des  ,, König 
Wilhelm“  ist  seine  gewaltige  Schlachtstärke  in  defensiver  wie  offensiver 
Beziehung,  d.  h.  seine  (ausser  durch  den  ,, Hercules“)  bis  jetzt  unüber- 
troffene Panzerstärke  neben  einer  Geschützarmirung , wie  sie  sich  auf 
keinem  Schiff  der  ganzen  Welt  wieder  findet.  Während  der  englische 
„Bellerophon“,  das  stärkste  der  beim  Ablauf  des  „Wilhelm“  fertigen 
Panzerschiffe,  nach  der  neuesten  Ausrüstung  8 SOOpfünder  in  der  Bat- 
terie, 2 solche  hinten  auf  Deck  und  2 dOOpfünder  im  Bug,  also  im 
Ganzen  nur  12  schwere  Geschütze  führt,  besitzt  der  ,, Wilhelm“  in  nor- 
maler Kriegsausrüstung  nicht  weniger  als  23  effective  Gussstahl- 300- 
pfünder,  da  man  die  Ausrüstung  durch  33  schwächere  Geschütze  aus 
Rücksicht  auf  die  starken  Panzer  der  Neuzeit  mit  Recht  aufgegeben  hat. 
Ursprünglich  sollte  die  Armirung  ebenso  wie  damals  beim  englischen 
„Hercules“  und  beim  amerikanischen  ,,Dunderberg“  derart  vertheilt 
werden,  dass  das  Schiff  die  Vorzüge  des  Breitseiten-  und  des  Thurm- 
prinzips vereinigte:  es  sollte  eine  Batterie  (mit  16  Geschützen,  in  7 Fuss 
Höhe  über  Wasser)  und  darüber  auf  dem  Oberdeck  vorn  und  hinten  je 
einen  Drehthurm  mit  2 ganz  schweren  Geschützen  (in  20  Fuss  Höhe 
über  dem  Wasserspiegel)  bekommen.  Später  aber  hat  man  anstatt  der 
Thürme  besondere  durch  Panzerschirme  gedeckte  Geschützstände,  con- 
vexe Schilde  (sliields)  oder  vielmehr  Geschützdeckungen  von  ganz  eigen- 
thümlicher  Form  anzubringen  vorgezogen.  Ueber  dem  Oberdeck  er- 
heben sich  nämlich  (wie  Fortsetzungen  der'  gepanzerten  Querschotten, 
welche  die  Batterie  nach  vorn  und  hinten  abschliessen),  durch  das  Deck 
hindurch  nach  oben  gehend,  zwei  mehr  als  mannshohe  Panzerwände  mit 
zurückgebogenen  Flanken,  auf  deren  Platz  und  Form  wir  unten  genauer 
eingehen.  Indessen  müssen  wir  es  als  einen  schwerwiegenden  Mangel 
beklagen,  dass  diese  Geschützstände  ebenso  wie  die  beiden  ,,Erker- 
thürme“  (sponions)  des  Oberdecks  nach  innen  (nach  dem  Oberdeck  oder 
den  Masten  zu)  offen  sind,  dass  also  die  Geschütze  in  denselben  vor 
Sprengstücken  von  Granaten  oder  auch  von  schräg  durch  die  Reilings 
schlagenden  oder  über  die  entgegengesetzte  Panzerdeckung  hinwegge- 
gangenen Schüssen  durchaus-  nicht  sicher  sind.  Wir  würden  es  bei 
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Weitem  vorziehen,  wenn  man  statt  der  Geschützstände  vorn  und  hinten 
je  eine  Coles’sche  versenkte  Kuppel  mit  zwei  ganz  schweren  Geschützen 
angebracht  hätte  oder  noch  anbringen  wollte,  und  wenn  man  statt  der 
halben  ,,Erkerthürme“  vollständig  nach  innen  geschlossene  Thürme,  wie 
z,  B.  heim  französischen  Typus  „Alma“  gewählt  hätte.  Die  allseitige 
Verwendbarkeit  der  Hauptgeschütze  und  die  allseitige  Deckung  wie  beim 
Ringtunnelsystem,  das  gar  keine  Oberdecksgeschütze  braucht,  hätte  man 
freilich  auch  so  nicht  erreicht. 

Die  Panzerdeckung  ist  derart  vertheilt,  dass  in  der  Wasserlinie 
rings  um  das  ganze  Schiff  vom  vorderen  bis  zum  hinteren  Ende  ein 
hoher,  bis  7 Fuss  unter  Wasser  reichender*)  Panzergürtel  von  8 Zoll 
starken  massiven  Eisenplatten  läuft,  der  auf  einer  Fütterung  (bacTcing) 
von  22  Zoll  Holz  festgebolzt  ist;  die  letztere  aber  ruht  wiederum  auf 
der  2 Zoll  starken  Eisenhaut  des  Schiffes  (also  im  Ganzen  10  Zoll 
Eisen),  welche  das  ungewöhnlich  starke  Eisengerippe  der  Spanten  be- 
kleidet. Es  ist  dies  eine  ganz  enorme  Stärke : die  grösste  Stärke  der 
Eisenhaut  bei  den  früheren  englischen  Panzerschiffen  beträgt  höchstens 
1 Zoll,  die  grösste  Holzdicke  (z.  B.  beim  ,,Warrior“) **)  nur  18  Zoll. 
Noch  erstaunlicher  aber  ist  die  colossale  Stärke  der  Panzerplatten  selber. 
Wie  die  Erfahrung  bei  den  Schiessversuchen  gelehrt  hat,  wächst  die 
Widerstandsfähigkeit  massiver  Platten  fast  im  Quadrat  der  Dicke:  der 
Panzer  des  „Wilhelm“  hat  also  die  Stärke  von  nicht  weniger  als  64 
aufeinander  genieteten  zollstarken  Schmiedeeisenplatten;  kein  Fahrzeug, 
das  zur  Zeit  des  Ablaufs  unseres  ,, Wilhelm“  auf  dem  Wasser  schwamm, 
hatte  auch  nur  eine  annähernd  gleiche  Stärke.  Der  englische  „Belle- 
rophon“,  das  stärkste  derselben,  hat  bei  6 Zoll  massiver  Panzerdicke 
nur  die  36fache  Widerstandsfähigkeit  der  einzölligen  Platte;  die  eng- 
lischen Panzerriesen  „Minotaur“,  ,,Agincourt“  und  „Northumberland“ 
mit  5V2Zölligen  Platten  haben  nur  die  30 '/4 fache  Stärke,  nicht  halb  so 
viel  als  das  Norddeutsche  Schiff,  dem  sie  ausserdem  wegen  ihrer  grösse- 
ren Länge  an  Beweglichkeit  und  Manövrirfähigkeit  sehr  nachstehen. 
Und  die  sämmtlichen  anderen  englischen  Panzerschiffe,  vom  „Warrior“ 
bis  zum  ,,Lord  Clyde“  herab,  sämmtliche  dänische***),  italienische, 


*)  Bei  dem  neuesten  englischen  Panzerschifl’  (Thunnschiff)  „Captain“  reiclit  die 
Panzerung  nur  5 Fuss  unter  Wasser,  was  wegen  seiner  geringeren  Länge  aller- 
dings nicht  beim  Stampfen,  wohl  aber  beim  Schlingern  bedeutend  ungünstiger  ist. 

Ausgenommen  ist  nur  der  „Hercules“. 

***)  Mit  Ausnahme  der  beiden  dänischen  Panzerschoouer  „Absalon“  und  „Esberu 
Snare“,  die  gar  nur  einen  2y2zölligeu  Panzer,  also  von  6y4facberStärke  der  einzeluen 
Platte  haben  und  sogar  von  den  leichten  Feldgeschützen  durchschossen  wurden. 
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spanische,  österreichische,  türkische  Panzerschiffe,  die  bereits  fertig  sind, 
haben  bei  dYg  zölligem  Panzer  nur  die  20^4  fache  Stärke.  Dasselbe 
gilt  von  fast  allen  französischen  Panzerschiffen,  während  die  stärksten 
französischen  kaum  etwas  mehr  als  halb  so  widerstandsfähig  wie  der 
,, König  Wilhelm“  sind:  und  die  amerikanischen  Monitors  mit  10 einzöl- 
ligen Platten,  also  nur  lOfacher  Stärke  in  den  Thürmen,  sind  mehr  als 
sechsmal  schwächer.  Nur  die  englische  Panzerfregatte  ,, Hercules“  (in 
Chatham  gebaut)  mit  ihren  9 zölligen  Platten  in  der  Wasserlinie,  also 
von  Slfacher  Stärke  der  einfachen  Platte,  ist,  wenn  wir  von  den  Küsten- 
vertheidigungs-Fahrzeugen  absehen,  stärker  als  unser  ,, Wilhelm“:  sie 
dürfte  aber  in  See  diesen  Vorzug  mit  einer  Inferiorität  hinsichtlich  der 
Schnelligkeit  bezahlen  müssen,  da  sie  um  20  Fuss  kürzer  und  noch  dazu 
einen  halben  Fuss  breiter  ist,  als  der  ,, König  Wilhelm“,  ein  Nachtheil, 
den  die  um  50  Pferdekraft  stärkere  Maschine  nicht  ausgleichen  kann. 
Die  nächststarken  neuesten  Schiffe,  wiederum  englische,  und  zwar  Thurm- 
schiffe, der  ,, Monarch“  und  der  ,,Capitain“  sind  bedeutend  schwächer, 
wenn  auch  letzterer  Tzöllige  Platten,  also  von  49facher  Stärke  der  ein- 
fachen Platte  hat.  Wir  können  also  auf  die  Panzerstärke  unseres 
neuesten  Schiffes  wahrhaft  stolz  sein:  selbst  auf  nahe  Distanzen  wird  der 
,, König  Wilhelm“  sich  unverwundbar  erweisen,  er  wird  sich  mit  Sicher- 
heit den  Kanonen  der  ganzen  französischen  Panzerflotte  aussetzen  kön- 
nen! Diesen  Vorzügen  entspricht  aber  allerdings  auch  der  Preis:  ein 
Schiff  mit  Szölligem  Panzer  kostet  fast  eine  Million  Thaler  mehr  als  eins 
mit  özölligem  Panzer,  da  es  weit  grössere  Dimensionen  erhalten  muss, 
um  die  nöthige  Tragfähigkeit  zu  erzielen,  und  somit  war  für  den  ,,Fered“ 
eine  halbe  Million  Pfd.  Sterling  ausbedungen  worden. 

Wie  erwähnt,  bildet  beim  ,, König  Wilhelm“  die  Panzerung  in  der 
Gegend  der  Wasserlinie  bis  zum  ersten  Deck  hinauf  einen  vollständigen 
Gürtel.  lieber  dieses  Deck  hinaus  erhebt  sie  sich  aber  nur  im  mitt- 
leren Drittel  des  Schiffes,  während  die  Endstücke  ungepanzert  bleiben 
und  nur  aus  gewöhnlichen  dünnen  Eisenplatten  bestehen:  das  mittlere 
gepanzerte  Drittel  des  Schiffes  aber,  das  natürlich  nicht  weiss  gestrichen, 
sondern  wie  der  ganze  Kumpf  aller  Panzerschiffe  völlig  schwarz  ist,  bil- 
det die  Batterie,  aus  welcher  jederseits  9 effective  SOOpfünder  ihre 
Mündungen  durch  die  schmalen  hohen  Pforten  strecken.  Auch  diese 
Batterie  hat  wieder  einen  Vorzug,  der  bei  keinem  Panzerschiff  der 
Welt,  ausser  den  wenigen  neuesten  der  britischen  Marine,  nur  annähernd 
so  vollkommen  erreicht  ist,  wir  meinen  die  aussergewöhnlich  hohe  Lage 
aller  Stückpforten.  Selbst  wenn  die  See  so  bewegt  ist,  dass  alle  ande- 
ren Panzerschiffe  ihre  Stückpforten  scliliessen  müssen,  damit  nicht  das 
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Wasser  hereinströmt,  wird  der  „Wilhelm“  sie  offen  zu  halten  und  durch 
Schüsse  den  Gegner  zu  vernichten  im  Stande  sein.  Am  schlimmsten  in 
dieser  Beziehung  sind  die  ersten  französischen  Panzerschiffe  wie  die 
,,Gloire“  daran,  deren  Pforten  4 — 5 Fuss  über  Wasser  liegen  sollen, 
aber  auch  das  noch  nicht  einmal  erreichen.  Die  meisten  Panzerschiffe 
anderer  Flotten  haben  6 — 7 Fuss  Batteriehöhe;  noch  etwas  höher  liegen 
die  oberen,  aber  eben  darum  nur  leicht  armirten  Batterien  der  franzö- 
sischen Panzerlinienschiffe  „Magenta“  und  „Solferino“,  und  als  einer  der 
grössten  Vorzüge  des  englischen  „Warrior“  wird  seine  Batteriehöhe 
von  9^2  Fuss  betrachtet.  Bei  unserem  ,, König  Wilhelm“  aber  liegen 
die  Stückpforten  der  Batterie  nicht  weniger  als  IIV2  Fuss,  die  panzer- 
gedeckten Oberdecksgeschütze  sogar  17 — 18  Fuss  über  Wasser,  und 
zwar  völlig  geschützt,  nicht  offen,  wie  die  Pivotgeschütze  der  offenen 
festen  Deckthürme  bei  den  französichen  Typen  ,,Alma“  und  „Marengo“. 
An  beiden  Enden  ist  die  Batterie  gegen  die  ungepanzerten  Enden  des 
Schiffes  durch  hohe  gepanzerte  Querwände  abgeschlossen,  die  wie  die 
Flanken  der  Batterie  vom  Batteriedeck  {main  declz)  bis  zum  Oberdeck 
reichen  und  somit  die  Geschütze  auch  gegen  das  gefährliche  Enfilirfeuer 
schützen.  Die  vordere  Panzer-Querwand  ragt  sogar  noch  über  das 
Oberdeck  empor,  und  hilft  dort  die  Back  bilden,  wobei  sie  der  ,, schwe- 
ren ^Bugbatterie“,  wie  die  Engländer  sagen,  als  Deckung  dient.  In  dem 
Batteriedeck  aber  finden  wir,  da  nur  der  mittlere  Theil  des  Schiffes  für 
die  Aufnahme  von  Geschützen  bestimmt  ist,  auch  nur  in  der  Mitte  Ge- 
schützpforten eingeschnitten,  hoch  und  schmal  wie  bei  allen  englischen 
Panzerschiffen,  und  zwar  14  an  der  Zahl,  entsprechend  der  früher  be- 
absichtigten Armirung.  In  den  beiden  ungepanzerten  Theilen  des  Bat- 
teriedecks dagegen,  die  als  Aufenthaltsort  für  die  Besatzung  dienen  sol- 
len, zeigen  eben  deshalb  sich  kleinere  Pforten  mit  Glasfenstern. 

Das  Oberdeck,  welches  die  eben  beschriebene  Batterie  nach  oben 
hin  abschliesst  und  seinerseits  rings  von  einer  niedrigen  Brüstung  um- 
schlossen wird,  bietet  ausser  den  darauf  verstauten  10  Booten  des  Schiffes 
im  Ganzen  nichts  Besonderes,  namentlich  da  sich  auf  demselben  keine 
Breitseiten- Geschütze  befinden,  weil  die  Kanonen  nach  dem  Prinzip  un- 
serer Gedeckten  Corvetten  und  fast  aller  Panzerschiffe  sämmtlich  ge- 
deckt stehen  sollen.  Das  Deck  ist  völlig  glatt,  ohne  jede  Erhöhung, 
also  vorn  ohne  eigentliche  Back,  und  hinten  ohne  Schanze,  indem  es 
hier  spitzbogig  endigt:  auf  dem  Deck  befindet  sich  hier  hinten  das 
Steuerrad,  dicht,  unter  dem  ungeheuer  langen  Giekbaum  des  Besahn- 
segels,  welcher  sogar  noch  über  die  äusserste  Spitze  des  Hecks  hinweg- 
ragt Aus  der  Mittellinie  des  Decks  streben  die  3 ausserordentlich  hoch 


205 


und  stolz  getakelten  Masten  empor.  Vor  dem  hintersten,  dem  Kreuz- 
mast, läuft  auf  mannshohen  Eisensäulen  eine  Commandohrücke-quer  über 
das  ganze  Deck  hinweg,  die  in  ihrer  Mitte  ein  ungepanzertes  achtecki- 
ges Commandanten-  oder  Compasshäuschen  trägt,  mit  ihren  Enden  so- 
gar noch  über  den  Bord  herausragt  und  dann  halbkreisförmig  abschliesst, 
damit  der  Commandirende  jede  Flanke  des  Schiffes  bequem  übersehen 
kann.  Unter  diesen  Enden  der  Commandobrücke  erscheinen  zwei  ge- 
panzerte halbrunde  Thürme  {spontons)  angebracht,  die  Consolen  ähnlich 
aus  der  Wand  herausstehen,  wie  bei  den  neuen  französischen  Typen 
,,Marengo“  und  ,,Alma“.  In  jeden  dieser  Thürme  soll  ein  Pivotgeschütz 
hineinkommen  und  dann  wie  von  einer  Festungs- Caponniere  aus  die 
ganze  Schiffsseite  durch  seitliche  Bestreichung  nach  hinten  und  nach  der 
Flanke  beschützen.  Vor  der  Commandobrücke,  aber  bedeutend  weiter 
nach  vorn,  erhebt  sich  der  Grossmast  und  dann  die  beiden  hohen,  vor 
einander  stehenden  Schornsteine  der  Maschine  des  Schiffes,  zwischen  de- 
nen sich  eine  zweite  Commandobrücke  gleich  wie  die  oben  beschriebene 
von  Bord  zu  Bord  zieht.  In  nächster  Nähe  kommt  sodann  der  vor- 
derste Fockmast  mit  seiner  ganzen  ungeheuren  Masse  stehenden  Tau- 
werks, und  schliesslich  folgt  die  Vorrichtung  für  Aufstellung  der  Bug- 
batterie. Den  vorderen  Theil  des  Oberdecks  nimmt  nämlich  eine  ziem- 
lich eigenthümlich  gestaltete  Back  ein.  Bekanntlich  ist  die  Back  bei 
gewöhnlichen  Schiffen  ein  Verschlag,  welcher  dadurch  gebildet  wird, 
dass  die  vordere  Spitze  des  Oberdecks,  welche  schon  durch  eine  manns- 
hohe Brüstung  auf  beiden  Flanken  und^vorn  umfasst  wird,  nach  hinten 
durch  eine  Querwand  abgeschnitten  und  nach  oben  durch  ein  leichtes 
Deck  geschlossen  wird.  Hier  auf  dem  „König  Wilhelm“  ist  aber  die 
abschneidende  Querwand  nicht  gerade,  sondern  sie  hat  in  der  Mitte  eine 
Ausbiegung  nach  vorn,  um  nicht  an  den  hier  stehenden  Fockmast  an- 
zutreffen ; und  ausserdem  reicht  sie  auch  vorn  nicht  bis  zur  Spitze  des 
Fahrzeugs,  sondern  ist  hier  durch  eine  senkrechte,  nach  vorn  flach  ge- 
wölbte Panzerwand  abgeschlossen , sodass  der  allervorderste  spitze 
Theil  des  Oberdecks  ganz  ohne  Brüstung  (bloss  mit  einem  niedrigen 
Eisenstabgeländer)  dahin  läuft  und  den  Kanonen  der  gepanzerten  Quer- 
wand freies  Schussfeld  lässt.  In  der  Back  befindet  sich  nämlich  eine 
starke  Bugbatterie,  wie  die  Engländer  es  nennen,  indem  durch  zwei 
Pforten  in  der  vorderen  Querwand  zwei  Geschütze  gerade  über  das 
leere  Oberdeck  hinweg  nach  vorn  hinauszielen  (vollständig  so , wie  bei 
der  russischen  Panzerfregatte  ,,Ssebastopol“) ; zugleich  aber  sind  diesel- 
ben durch  Kreisschienen  in  den  Stand  gesetzt,  auch  nach  der  betreffen- 
den Flanke  der  Back  hinaus  durch  eine  dort  angebrachte  Stückpforte 
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seitwärts  zu  feuern , genau  wie  beim  Kasemattensystem,  üebrigens 
sind  die  Anker  auf  dem  Oberdeck  nach  der  neuen  französischen  Art  ver- 
staut, so,  dass  der  Schaft  längs  des  Deckrandes,  und  der  Stock  senk- 
recht längs  der  Schilfsseite  liegt,  und  dass  ferner  der  eine  Arm  durch 
eine  Oelfnung  in  den  Reilings  horizontal  auf  Deck  gezogen,  platt  auf  dem 
letzteren  ruht,  während  nur  der  andere  Arm  horizontal  nach  aussen  steht. 

Die  Takelage  des  „König  Wilhelm“  ist  eine  Vollschilftakelage  mit 
4 Raasegeln  und  einem  Gaffelsegel  (Schoonersegel,  try-sail)  an  jedem 
Mast,  und,  wie  wir  schon  oben  bemerkten,  sehr  reich  und  hoch:  das 
Bugspriet  mit  dem  langen  Klüverbaum  gibt  dem  keiner  Fregatte  etwas 
nach,  und  die  Masten  mit  Stengen  und  besonderen  Bramstengen  sind 
bedeutend  höher  und  stolzer  als  bei  der,  von  derselben  Compagnie 
gebauten  schönen  spanischen  Panzerfregatte  ,, Victoria“. 

Während  nun  sonst  Schiffe  mit  besonders  dicker  Panzerung  nicht 
sehr  schnell  zu  sein  pflegen,  erreicht  der  ,, König  Wilhelm“  eine  bisher 
unübertroffene  Geschwindigkeit.  Die  Ingenieure  hatten  dieselbe  vor  sei- 
nem Ablauf  vom  Stapel  auf  15  Knoten  geschätzt,  wir  dagegen  hatten 
damals  in  den  ,, Grenzboten“  auf  das  Bedenkliche  dieser  Schätzung  hin- 
gewiesen, dabei  aber  allerdings  auch  mehr  als  14  Knoten  erwartet. 
Für  eine  Schnelligkeit  über  14  Knoten  bürgte  einmal  seine  im  Ver- 
hältniss  zur  Breite  sehr  bedeutende  Länge,  und  die  schon  des  Panzer- 
gewichts wegen  nöthigen  colossalen  Dimensionen,  sodann  die  von  Reed 
entworfenen  vortrefflichen  Linien  des  Schiffes,  bei  deren  Zeichnung  alle 
Vortheile  der  neueren  englischen  Construction  zur  Anwendung  gekom- 
men sind,  und  endlich  die  1150  Pferdekraft  (nominal)  starke  Maschine 
aus  der  bekannten  Fabrik  von  Maudslay  Son  and  Field,  welche  fast  bis 
auf  das  Sechsfache,  bis  zu  mehr  als  6000  indicirten  Pferdekräften  auf- 
zuarbeiten vermag.  Der  englische  „Warrior“  hat  mit  etwas  geringerem 
Deplacement  und  geringerer  Breite,  aber  grösserem  Tonnengehalt  und 
einer  weniger  leistungsfähigen  Maschine  (5469  indicirte  Pferdekraft)  eine 
Schnelligkeit  von  14,3  Knoten  erreicht;  der  englische  ,,Bellerophon“ 
hat  bei  seiner  Probefahrt  am  17.  August  1866  in  Stokes  Bay  mit  einer 
grösseren  Maschinenleistung  (6400  indicirten  Pferdekräften)  aber  dafür 
auch  viel  geringerer  Länge*)  14,2  Knoten  erreicht.  Die  Schätzung, 
welche  wir  hiernach  aufgestellt  hatten , ist  nun  durch  die  That- 
sachen  völlig  bestätigt  worden.  Die  Probefahrt  des  ,,  König  Wil- 
.helm“  fand  unter  völlig  gleichen  Bedingungen  statt,  wie  bei  den 


*)  Er  ist  65  Fuss  kürzer  als  der  „Wilhelm“,  welcher  letztere  zwischen  dem 
„Warrior“  und  dem  „Belleroplion“  etwa  in  der  Mitte  steht. 
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neuen  Schiffen  der  englischen  Flotte,  und  zwar  auf  der  abgesteck- 
ten Meile  an  den  Maplin  Sands,  am  15.  Februar.  Es  wurden  mit 
voller  Belastung  des  Schiffes  6 Fahrten  gemacht,  unter  eher  ungünstiger 
als  günstiger  Einwirkung  des  Windes  und  der  Fluth.  Der  Tiefgang 
war  vorn  21  Fuss  iVs  Zoll,  hinten  26  Fuss  4^2  Zoll,  die  Belastung 
des  Sicherheitsventils  30  Pfd.,  der  Dampfdruck  in  den  Kesseln  30^/2 
Pfd.,  das  Yacuum  in  den  Condensatoren  27,375,  der  mittlere  Druck  in 
den  Cylindern  22,433  indizirte  Pferdekraft  8344,917  (bei  der 

letzten  Fahrt  8553,339  — während  die  Kominalkraft  der  Maschine 
1150  Pferdekraft  beträgt),  die  Zahl  der  Schrauben-Umdrehungen  im 
Maximum  65,333  in  der  Minute  (Mittel  64,o),  und  die  Schnelligkeit  be- 
trug wirklich  14,74  Knoten.  — Die  Steigung  der  Schraube  war  22,6 
Fuss,  der  Cylinder-Durchmesser  ist  95  Zoll,  der  Hub  4 Fuss  6 Zoll, 
bei  8 Kesseln  und  40  Feuern  (Oefen).  Was  das  Gewicht  der  Maschine 
anlangt,  so  wiegt  dieselbe  im  Ganzen  800  Tons  (zu  20  Ctr.) ; jeder 
der  3 Cylinder  wiegt  über  24  Tons,  die  8 Kessel  je  27  Tons,  die  Con- 
densatoren 35  Tons,  und  der  Krummzapfen  der  Schraubenwelle  22  Tons. 

Die  Fertigstellung  des  ,, König  Wilhelm‘‘  durch  die  Thames  Iron 
Works  in  Blackwall,  wo  auch  eins  der  drei  grössten  englischen  Panzer- 
schiffe, der  ,, Minotaur“,  gebaut  ist,  hat  sich  nun  viel  später  bewirken 
lassen,  als  anfänglich  in  Aussicht  genommen  war:  seine  üebernahme 
fand  erst  am  25.  April  1868  statt.  Trotz  des  enormen  Preises  von 
3710000  Thlr.,  welche  das  Schiff  mit  Ausrüstung  kostet  (Erwerbungs- 
kosten 2702438  Thlr.),  können  wir  die  Erwerbung  desselben  nur  als 
ein  äusserst  glückliches  Factum  betrachten.  Bereits  haben  fachmänni- 
sche Autoritäten  in  der  Times  den  „König  Wilhelm“  als  das  stärkste 
Schiff  der  Welt  gerühmt,  ein  Ruhm,  der  ihm  mit  Rücksicht  auf  seine 
Schnelligkeit  selbst  dem  englischen  ,, Hercules“  gegenüber  gebühren 
dürfte.  Und  auch  das  etwas  überschwengliche,  und  jedenfalls  durch 
Courtoisie  gefärbte  Urtheil  des  amerikanischen  Admirals  Farragut,  der 
vor  einigen  Jahren  die  europäischen  Häfen  besuchte,  ist  jedenfalls  inso- 
fern richtig,  als  die  Qualität  unserer  Panzerflotte  im  Ganzen  keiner  an- 
deren nachsteht,  sondern  im  Gegentheil  die  meisten  übertrifft.  Auch 
unsere  kleine  Flotte  wird,  wie  früher  unsere  Armee,  im  Allgemeinen 
unterschätzt  und  ist  viel  leistungsfähiger,  als  man  gewöhnlich  annimmt, 
sodass  sie  gleichgrossen  Abtheilungen  jeder  anderen  Flotte  sicher  ge- 
wachsen sein  wird.  Der  ,, Wilhelm“  aber  ist  schon  allein  im  Stande, 
bei  jeder  Gelegenheit,  wo  seine  Schnelligkeit  ihn  feindlichen  Widder- 
schiffen zu  entziehen  vermag,  durch  die  Stärke  seiner  Panzerung  dem 
grössten  feindlichen  Geschwader,  z.  B.  der  ganzen  französischen  Panzer- 
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flotte  zu  trotzen  und  ihre  Schüfe  mit  seinen  ungeheuren  Geschützen  vor 
der  Annäherung  kampfunfähig  zu  machen. 

Wenn  aber  hierfür  die  grosse  Schnelligkeit  des  „Willielm“  unent- 
behrlich ist,  die  ihn  befähigt,  sich  von  feindlichen  Widderschiffen,  die 
seine  Flanken  einrennen  wollen,  in  genügender  Distanz  zu  halten,  so 
muss  das  Schiff  dennoch  auch  für  den  Fall,  dass  doch  einmal  Widder- 
schiffe in  seine  Nähe  gelangen  sollten , mehr  als  als  bisher  gesichert 
werden  und  zwar  durch  Hebung  der  Lenkbarkeit  und  Manövrirfähigkeit, 
welche  bei  diesem  Schiffe  jetzt  seiner  grossen  Länge  wegen  nicht  ge- 
nügend vorhanden  ist.  Wir  möchten  aus  diesem  Grunde  einen  Vorschlag 
wiederholen,  der  bereits  von  anderer  Seite  in  der  Seezeitung  „Hansa“ 
gemacht  worden  ist,  den  wir  aber  nicht  unbedeutend  modificiren  müssen : 
es  ist  der  Vorschlag,  beim  „König  Wilhelm“  (und  nach  unserer  Ansicht 
auch  bei  allen  anderen  Panzerfregatten)  eine  Hydraulische  Reactions- 
maschine  als  Hilfsmaschine  einzuführen. 

Zu  den  vier  Systemen  von  Dampfschiffen  bez.  Dampfschiffmotoren, 
als  gewöhnliche  Raddampfer,  Patentschaufel-Raddampfer,  einfache  Schrau- 
bendampfer und  Zwillingsschraubendampfer,  ist  neuerdings  noch  ein  fünf- 
tes System  gekommen,  das  System  der  Hydraulischen  Reactions- 
m aschinen,  welches  von  dem  schottischen  Ingenieur  Ruthven  und  dem 
Stettiner  Schiffsbaumeister  Seydell  erfunden  und  ausgebildet  und  dann 
bei  einigen  kleinen  Privatdampfern,  sowie  bei  dem  neuen  englischen 
Panzerkanonenboot  „Waterwitch“  (Wassernixe)  zuerst  zur  Anwendung 
gebracht  worden  ist.  Durch  eine  grosse  Anzahl  Oeffnungen  im  vorde- 
ren Theile  des  flachen  Schiffsbodens  tritt  das  Seewasser  in  einen  Längen- 
canal und  dann  in  eine  niedrige  aber  sehr  breite  eiserne  Trommel,  in 
welcher  ein  horizontalliegendes  grosses  Schaufelwurfrad  von  17  Fuss 
Durchmesser  durch  drei  Cylinder  schnell  um  seine  senkrechte  Axe  ge- 
dreht wird.  Durch  die  Fächerstrahlen  dieses  Rades  erhält  das  Wasser 
in  der  Trommel  einen  gewaltigen  Schwung,  und  wird  durch  eine  Röhre 
in  der  Schiffswand  jederseits  in  heftigem  Strome  nach  dem  Hinterschiff 
hin  wie  ein  Spritzenstrahl  herausgeschleudcrt,  sodass  es  sich  auf  das 
äussere  Seewasser  stützt  und  damit  das  Schiff  vorwärts  treibt.  (Wir 
würden  Schiffe  dieses  Systems  Spritzendamiffer  zu  nennen  vorschlagen). 
Durch  Stellung  der  Ausflussröbren  oder  der  Ventile  lässt  sich  übrigens 
der  Wasserstrahl  auch  nach  vorn  richten  und  das  Schiff  wird  dann  mit 
gleicher  Schnelligkeit  rückwärts  getrieben.  Die  Vortheile  dieser  Con- 
struction  liegen  nun  hauptsächlish  darin,  dass  während  der  Bewegungen 
des  Schiffes  nach  vorn,  nach  rückwärts  oder  während  des  Stillstehens 
die  Maschine  stets  in  gleichmässigem  Gange  bleibt  und  bloss  die  Aus- 
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flussröliren  anders  gestellt  werden,  was  sich  vom  Commandantenthurm 
aus  bewirken  lässt  und  damit  das  Schiff  für  das  Manövriren  ganz  in  die 
Hand  des  Capitäns  gibt , ein  V ortheil,  der  namentlich  für  Widderschiffe 
überaus  wichtig  ist.  Die  Nachtheile  des  Prinzips  sind  dagegen  folgende. 
Der  Motor,  welcher  auf  das  Wasser  ausserhalb  des  Schiffes  wirkt,  also 
hier  der  Spritzenstrahl,  ist  kein  fester,  sondern  ein  flüssiger  Körper, 
kann  also  nie  so  stark  wirken  und  das  Schiff  so  schnell  machen,  wie 
z.  ß.  die  festen  Platten  des  Patentschaufelrades.  Ferner  liegen  die  Aus- 
flussröhren bei  der  ,,Waterwitch“  ganz  über  Wasser  (die  Unterkante 
gerade  in  der  Wasserlinie),  sind  also  trotz  der  Panzerung  dem  Verbiegen 
durch  Schüsse  des  Feindes  ausgesetzt,  und  wirken  ausserdem  nur  auf 
die  obere  leichte  Wasserschicht,  nicht  auf  die  festeren,  schwereren  un- 
teren Wasserschichten,  gegen  welche  namentlich  die  Zwillingsschraube 
bei  ihrer  Tiefe  eine  starke  Stützung  findet.  Auch  die  Erwartung,  dass 
der  Spritzenstrahl,  wenn  er  in  ganz  kleinem  Winkel  auf  die  Wasser- 
fläche auftrifft,  denselben  Widerstand  finden  soll,  wie  eine  auf  dem 
Wasser  ricochettirende  Kanonenkugel,  dürfte  sich  nur  bei  ganz  glatter 
See  realisiren,  während  schon  die  kleinsten  Wellen  bedeutend  hindern 
müssen  und  ausserdem  die  Veränderung  des  Tiefganges  infolge  des 
Kohlenverbrauches  sehr  störend  wirkt.  Aber  auch  unter  den  günstigsten 
Verhältnissen,  wie  bei  der  Admiralitätsprobefahrt  in  Stokes  Bay  am 
9.  August  1867,  erreichte  die  ,,Waterwitch“  infolge  der  zu  geringen  Con- 
sistenz  ihres  Propellers  nur  9,233  Knoten  Schnelligkeit  und  machte  den 
ganzen  Kreis  in  4 Minuten  10  Secunden,  die  Drehung  um  die  Axe  in 

6 Minuten  46  Secunden,  während  das  Zwillingsschrauben-Panzerkanonen- 
boot  „Viper“  trotz  seines  grösseren  Tiefganges  und  trotz  seiner  um 
2 Fuss  geringeren  Länge  9,333  Knoten  Schnelligkeit  erreichte,  und  ebenso 
den  vollen  Kreis  in  3 Minuten  20  Secunden,  die  Drehung  in  3 Minuten 

7 Secunden  beschrieb.  Der  Vortheil  für  das  Wenden  des  Schiffes, 
welchen  zwei  von  einander  unabhängige  Motoren  auf  beiden  Seiten  des 
Schiffes  haben,  wird  übrigens  auch  bedeutend  dadurch  geschwächt,  dass 
die  drehende  Kraft  in  der  Mitte,  nicht  an  den  Enden  des  Schiffes 
wirkt.  Beim  Schlingern  (seitlichen  Schwanken)  des  Fahrzeuges  muss 
ausserdem  der  Querschnitt  der  Ausflussröhren,  sobald  diese  unter  Wasser 
kommen,  in  letzterem  nach  vorn  grossen  Widerstand  finden.  Ebenso 
halten  wir  es  für  unzweckmässig,  dass  das  Wasser  durch  den  Boden 
des  Schiffes  eintritt.  Denn  durch  den  Zug,  welcher  im  Canal  ent- 
steht, wird  das  Schiff  mit  Nothwendigkeit  vorn  niedergedrückt,  und 
während  ein  Theil  der  Maschinenkraft  zum  Einsaugen  des  Wassers 
dient,  also  für  das  Ausspritzen  nicht  zur  Wirkung  kommt,  muss  die 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  14 
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Mascliine  die  ganze  Bugfläche  ohne  jede  Verminderung  durch  das 
Wasser  pressen. 

Diese  letzteren  Uebelstände  können  aber  nach  unserer  Meinung 
vermieden  werden,  und  demgemäss  geht  unser  Vorschlag  für  den  ,, König 
Wilhelm“  dahin,  die  Hydraulische  Reaction  nicht  so  wie  bei  der  ,,Water- 
witch“  anzuwenden,  sondern  dies  vielmehr  in  folgender  Weise  zu  thun. 
Das  Betriebswasser  für  die  Hydraulische  Reactionsmaschine , welche  im 
Raum  dicht  vor  der  eigentlichen  Schiffsmaschine*}  placirt  wird,  tritt 
durch  Oeffnungen  vorn  in  der  Bug  wand  ein,  die,  wenn  das  Schiff 
nur  unter  Segel  läuft,  geschlossen  werden  können.  Dann  braucht  das  Wasser 
nicht  erst  von  dem  Wurfrad  eingesaugt  zu  werden , sondern  es  dringt  beim 
Vorwärtsgehen  des  Schiffes  von  selbst  ein,  drückt  das  Vorschiff  nicht 
nieder,  und  der  Querschnitt  des  Schiffes,  welcher  durch  das  Wasser  zu 
pressen  ist,  wird  um  die  Grösse  der  Oeffnungen  vermindert,  sodass  die 
Maschine  Arbeit  erspart.  (Für  den  Fall  indessen,  dass  beim  Einrennen 
eines  feindlichen  Schiffes  sich  die  Oeffnungen  im  Bug  verstopfen  sollten, 
mag  man  noch  ein  paar  eben  solche  im  Boden  oder  in  den  Flanken 
bereit  halten).  Sodann  lasse  man  die  Röhren,  durch  welche  die  Spritzen- 
strahlen geschleudert  werden  sollen,  nicht  in  der  Mitte  der  Schiffsflanke 
endigen,  sondern  man  führe  von  der  Trommel  des  Wurfrades  die  eine 
gerade  nach  vorn  auf  den  Vorsteven  zu,  die  andere  gerade  nach  hinten 
auf  den  Hintersteven.  An  jedem  Steven  muss  sich  dann  die  betref- 
fende Röhre  in  drei  Arme  theilen : die  mittlere  gehe  durch  ein  Loch 
in  dem  hier  seitlich  ausgewölbten  Steven**)  gerade  nach  vorn,  bez.  nach 
hinten,  sodass  sie  mit  ihrem  Wasserstrahl  die  Hauptmaschine  beim  Vor- 
wärts - und  Rückwärtsgehen  unterstützen  kann , und  die  anderen  Arme 
liegen  dicht  vor  dem  Steven  nach  der  betreffenden  Flanke  zu,  sodass  ein 
jeder  durch  seinen  Spritzen  strahl  rechtwinklig,  mit  günstiger  Hebel- 
wirkung das  Schiff  um  die  Axe  zu  drehen  vermag,  und  doch  durch 
keinen  hervorragenden  Theil  ein  Hinderniss  entsteht,  wie  durch  die 
Kästen  auf  beiden  Seiten  der  ,,Waterwitch“.  Natürlich  sind  immer 
zwei  der  drei  Röhren  durch  Ventile  geschlossen,  die  sich  vom  Deck  aus 


*)  Diese  treibt  die  Schraube,  welche  ihrer  Consisteiiz  wegen  zur  Er- 
reichung der  grössten  Schnelligkeit  nicht  zu  entbehren  ist.  Die  Hydrauliscbe 
Reactionsmaschine  soll  also  nur  als  Hiilfsmaschine  benutzt  werden,  nicht  etwa 
die  Schraube  ersetzen. 

Wie  die  Ankerketten  durch  das  Loch  im  Vorsteven  des  bekannten 
„Great  Lastern“.  — Am  Hintersteven  würde  die  Schraube  hindern,  wenn  nicht 
eine  unten  zu  besprechende  Modification  angebracht  wird ; bei  Zwillingsschrauben- 
dampfern ist  natürlich  diese  Modification  nicht  nöthig. 
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stellen  lassen,  und  nur  eine  derselben,  die  man  nach  Belieben  wählen 
kann , übt  ihre  Wirkung  aus.  Ebenso  sauge  man  bei  Wendungen  das 
Wasser  nur  auf  derjenigen  Seite  des  Bugs  ein,  nach  welcher  man  das 
Vorschiff  hindrehen  will.  Alle  diese  Böhren  übrigens  werden  vielleicht 
besser  unter  als  über  Wasser  in  gleicher  Höhe  mit  dem  Schiffsschwer- 
punkt zu  legen  und  zur  Wirkung  zu  bringen  sein,  wo  sie  gegen  festeres 
Wasser  arbeiten,  beim  Schlingern  nicht  so  leicht  unwirksam  werden,  und 
ausserdem  vor  feindlichen  Geschossen  ganz  geschützt  sind.  Gleichwohl 
ist  es  dann  ebensogut  wie  bei  der  „Waterwitch“  möglich,  das  Wurfrad 
bei  etwaigem  Leckw^erden  des  Schiffes  als  colossale  Centrifugal- 
Dampfpumpe  zu  benutzen,  welche  durch  die  Auxiliaröffnungen  im  Boden 
das  Leckwasser  aufpumpt  und  durch  eine  Röhre  über  Deck  wieder  ab- 
fliessen  lässt,  also  andre  Pumpen  ersetzen  kann.  Durch  eine  derartige 
Vorrichtung  wird  die  Manövrirfähigkeit  grosser  Panzerschiffe  wahrschein- 
lich um  fast  das  Doppelte  erhöht  werden. 

Auch  in  der  B atterie einrichtung  sei  eine  Verbesserung  für 
den  „König  Wilhelm“  vorgeschlagen.'  Das  gewöhnliche  Breitseitensystem 
ist  keineswegs  so  vollkommen,  dass  man  sich  mit  demselben  begnügen 
könnte,  wenn  es  auch  bis  jetzt  seiner  Deckhöhe  und  folglich  seiner 
Seetüchtigkeit*)  wegen  bei  den  für  die  hohe  See  bestimmten  Panzer- 
flotten  das  geeignetste  ist,  sodass  die  letzteren  jetzt  factisch  ausschliesslich 
aus  Breitseiten-Panzerfregatten  gebildet  werden. 

Ausserdem  würde  der  „Wilhelm“  bei  seiner  jetzigen  Steuerfähig- 
keit doch  feindliche  Widderschiffe  zu  fürchten  haben,  wenn  auch  die 
meisten  französischen  Seeoffiziere  (so  auch  Keronstret  in  der  'Revue 
des  deux  Mondes)  die  Leistungsfähigkeit  der  letzteren  allzusehr  über- 
schätzen , und  namentlich  den  Umstand  nicht  genügend  würdigen , dass 
Widderschiffe  eine  sehr  üb  er  1 ege  ne  Schnelligkeit  haben  müssen,  und 
meist  vor  ihrer  Annährung  von  einem  Gegner  mit  sehr  schwerem  Ka- 
liber werden  in  den  Grund  gebohrt  werden.  Gerade  für  den  letzteren 
Zweck  aber  werden  unsere  Vorschläge  von  höchstem  Nutzen  sein:  mit 
„Indents“  und  mit  Hydraulischer  Reactionsdrehung  wird  dem  ,, König 
Wilhelm“  eine  volle  Ausnutzung  seiner  colossalen,  allen  andern  Schiffen 
weit  überlegenen  Geschützausrüstung  erst  recht  möglich  und  seine 
Schlachtstärke  um  das  Doppelte  vermehrt  werden. 


*)  Unter  Seetüchtigkeit  wollen  wir  die  Eigenschaft  verstanden  wissen,  dass 
das  Schiff  ohne  Nachtheile  einem  Sturm  in  offener  See  trotzen  kann,  unter 
Seefähigkeit  die  Eigenschaft  guten  Manövrireus  und  Steuerns  und  grosser 
Schnelligkeit. 
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Der  britische  Chiefconstructor  Reed  hat  für  England  als  Prinzip 
aufgestellt,  England  müsse  jederzeit  ein  Schiff  mit  besseren  Eigenschaften 
besitzen , als  alle  anderen  Flotten , das  die  letzteren  zittern  mache,  wie 
einst  der  „Merrimac“  die  Holzschiffe  und  ganze  Geschwader  schwächerer 
Fahrzeuge  aufwog : jetzt  aber  ist  es  ein  Norddeutsches  Panzerschiff,  das 
jedes  andere  Schiff  in  Schach  halten  kann  und  allen  anderen  Kriegsschiffen 
der  Erde  überlegen  ist  (durch  seine  stärkere  Geschützausrüstung  auch 
dem  „Hercules“). 


Abschnitt  XYL 

Die  Norddeutschen  im  Bau  befindlichen  Panzerschiffe  („Hansa^^,  „Der 
Grosse  Kurfürst^‘)  und  die  Erwerbung*  neuer  Panzerschiffe. 


W ährend  die  Norddeutsche  Marine  unter  ihren  bereits  fertigen  fünf 
Panzerschiffen  zwei  Panzerfahrzeuge  für  den  Küstenschutz  und  drei 
Panzerfregatten  für  rangirte  Schlachten  auf  hoher  See  besitzt,  gehört 
das  sechste,  noch  im  Bau  befindliche  Panzerschiff  einem  ganz  neuen 
Typus  an,  dem  der  Panzere orvetten.  Im  Anfang,  als  man  überhaupt 
noch  mit  der  Schwierigkeit  kämpfte,  Schiffe  zu  bauen,  welche  das 
schwere  Panzergewicht  tragen  konnten,  gab  man  denselben  stets  sehr 
bedeutende  Dimensionen,  um  die  Schwimmfähigkeit  zu  vergrössern.  Mit 
der  Zeit  aber  ist  man  dahin  gelangt,  durch  Beschränkung  auf  einen 
Gürtelpanzer  in  der  Wasserlinie  und  ausserdem  die  Panzerung  bloss  in 
der  Batterie  das  zu  tragende  Gewicht  sehr  zu  vermindern,  und  durch 
sehr  vollen  Bau  mit  flachem  Boden  die  Schwimmfähigkeit  unverhältniss- 
mässig  zu  vermehren.  Seitdem  brauchte  man  die  Panzerschiffe  nicht 
mehr  in  der  Grösse  von  etwa  4000  Tons  zu  bauen:  2000 — 3000  Tons 
'genügten;  man  nannte  diese  Schiffe  Panzercorvetten,  und  die  Engländer 
wie  die  Franzosen  bauten  Schiffe  dieser  Art  in  grösserer  Zahl.  Na- 
mentlich bei  den  letzteren,  wo  die  kurzö  Batterie  der  Corvette  in  jeder 
Breitseite  nur  zwei  Geschütze  führte,  darüber  aber  auf  den  Ecken  der 
Batterie  in  festen  Erker-Thürmen  noch  4 über  Bank  feuernde  schwere 
Pivotgeschütze  standen  (beim  neueren  Typus  nur  2 Pivotgeschütze  in 
2 Thürmen),  hat  sich  die  erste  Panzercorvette  dieses  Typus,  die  „Belli- 
queuse“,  in  der  chinesischen  See  so  ausgezeichnet  bewährt,  dass  man 
sofort  noch  sieben  andere  gebaut  hat;  namentlich  für  den  Dienst  in  tro- 
pischen Gegenden  haben  sich  diese  Panzercorvetten,  die  als  Holzschiffe 
gekupfert  sein  konnten,  vorzüglich  geeignet  erwiesen.  Auch  die  Nord- 
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deutsche  Marine  ist  dem  Beispiel  der  Franzosen  gefolgt:  bereits  ist  der 
im  October  1868  begonnene  Bau  einer  Panzercorvette , der  „Hansa“, 
auf  der  Königlichen  Werft*)  in  Danzig  rüstig  vorgeschritten.  Die 
,, Hansa“  ist  ein  Schiff  von  8 Geschützen,  450  Pferdekraft,  2597  bez^ 
2636  Tons,  218  Fuss  Länge  über  Deck,  45  Fuss  Breite  (Aussenkante), 
28  Fuss  Tiefe  im  Baume,  17  Fuss  4 Zoll  Tiefgang  vorn  und  21  Fuss 
Tiefgang  hinten.  Ein  so  grosser  Vorth  eil  übrigens  auch  die  Möglich- 
keit den  Boden  zu  kupfern  ist,  so  sind  wir  doch  nicht  damit  einver- 
standen, dass  man  die  ,, Hansa“  aus  Holz  gebaut  hat.  Der  Schiffskör- 
per, sobald  er  aus  Holz  besteht,  ist  bedeutend  schwerer,  als  ein  eiser- 
ner, und  vermag  demgemäss  nur  einen  schwächeren  Panzer  zu  tragen; 
und  es  fragt  sich  deshalb  sehr,  ob  man  nicht  besser  gethan  hätte,  die 
jetzt  für  die  „Hansa“  benutzte  Halling  und  das  vorhandene  Holz  zum 
Bau  einer  Gedeckten  Corvette  zu  verwenden,  die  „Hansa“  aber  von  der 
Kieler  Actiengesellschaft  aus  Eisen  construiren  und  in  Kiel  mit  auslän- 
dischen Platten  panzern  zu  lassen. 

Nächst  der  „Hansa“  sollen  ein  siebentes  und  ein  achtes  Panzer- 
schiff auf  den  Hallingen  des  Jahdehafens  construirt  werden,  und  zwar 
sollen  dies  Panzerfregatten  werden,  die  erste  unter^  dem  Namen  „Der 
grosse  Kurfürst“  mit  massiven  8 Zoll  dicken  Platten  gepanzert,  für 
deren  Bearbeitung  jetzt  die  nöthige  Maschinerie  aufgestellt  wird.  Wir 
haben  bereits  oben  bemerkt,  dass  uns  der  Neubau  von  Kriegsschiffen 


*)  Die  ebenfalls  auf  der  Königlichen  Werft  zu  Danzig  und  zwar  seit  Sep- 
tember 1868  im  Bau  befindliche  ungepanzerte  Glattdeckcorvette  „Ariadne“ 
erhält  6 schwere  Geschütze  (ein  Gerücht,  sie  solle  16  leichte  Kanonen  erhalten, 
erscheint  nicht  recht  glaublich) , eine  Maschine  von  350  Pferdekraft  (wie  die 
englische  „Sappho-Classe“)  und  1383  bez.  1269  Tons,  bei  200  Fuss  Länge  über 
Deck,  35  Fuss  Breite  (Aussenkante),  20  Fuss  Tiefe  im  Raum,  13  Fuss  6 Zoll 
Tiefgang  vorn  und  16  Fuss  6 Zoll  Tiefgang  hinten.  — Sonst  ist  auf  der  König- 
lichen Werft  nur  die  seit  December  1868  auf  Stapel  gesetzte  Schiffsjungen-Brigg 
von  624  Tons  und  8 Geschützen  im  Bau:  das  im  Juli  1868  begonnene  Feuer- 
schiff aber  vorr  300  Tons  für  die  Aussenjahde  ist  bereits  von  Stapel  gelaufen. 
Die  Geschütze  für  „Hansa“  wie  „Ariadne“  sollten  ursprünglich  gezogene  72- 
pfüuder  (nominal)  werden,  und  für  letztere  war  deshalb  auch,  um  mehr  De- 
placement für  das  Buggeschütz  zu  gewinnen,  die  convex  vorspringende  Form 
des  Vorstevens  gewählt  worden  wie  bei  den  englischen  Corvetten  „Nymph“, 
„Dryad“  u.  s.  w.,  die  allerdings  in  See  statt  der  beabsichtigten  14 — 15  Knoten 
nur  12'/2  solche  gemacht  haben.  Uebrigens  wird  es  für  die  „Hansa“  doch  wohl 
noch  nothwendig  werden,  gezogene  96pfüuder  zu  wählen  gegenüber  den  neueren 
Panzerschiffen  für  das  Ferngefecht,  wenn  auch  die  72pfüuder  auf  1200  Schritt 
ihre  Granaten  durch  Szöllige  Platten  gefeuert  haben. 
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an  der  Jahde  nicht  recht  practisch  erscheint.  Für  Neubauten  ist  mög- 
lichste Concentration  aller  Werften  das  Vortheilhafteste , wie  auch  die 
Engländer  neuerdings  ihre  kleineren  Werften  eingezogen  und  mit  den 
Hauptwerften  vereinigt  haben.  Als  Hauptwerft  für  Deutschland  aber  ist 
wieder  nicht  die  Jahde,  sondern  Kiel  der  geeignetere  Ort,  weil  er  weiter 
zurückgezogen  und  vor  einem  feindlichen  Angriffe  viel  mehr  gesichert 
liegt.  Wir  wünschen  deshalb  alle  Neubauten  in  Kiel  vorgenommen 
(nur  kleinere  Schiffe  in  Danzig,  wo  alle  Vorrichtungen  dafür  einmal  schon 
vorhanden  sind),  die  Jahde  dagegen  nur  für  Reparaturen  benutzt  zu 
sehen. 

Ein  anderer  Punkt,  mit  dem  wir  nicht  einverstanden  sind,  ist  der 
Bau  grosser  Schiffsmaschineu  im  Inland,  wie  für  „Ariadne‘‘  bei  Egells  in 
Berlin,  für  ,, Hansa“  beim  Vulcan,  ein  Punkt,  in  dem  man  der  öffent- 
lichen Meinung  nachgegeben  hat.  Die  inländischen  Fabriken  haben,  so 
gross  auch  ihre  Tüchtigkeit  in  anderen  Fabrikaten  ist,  dennoch  speziell 
für  den  Bau  grosser  Schiffsmaschinen  keine  Routine  (vergl.  die 
Maschine  der  ,, Gazelle“).  Der  beste  Beweis  hierfür  liegt  darin,  dass 
weder  der  Norddeutsche  Lloyd  noch  die  Hamburg- Amerikanische  Ge- 
sellschaft, die  doch  wahrlich  ihr  Geschäft  verstehen,  ihre  Maschinen  im 
Inlande  bauen  lässt,  obwohl  in  England  die  Arbeitslöhne  theuerer  sind. 
Sobald  diese  Gesellschaften  gleiche  Leistungen  wie  in  England  erwarten 
können,  werden  sie  ihre  Maschinen  sicher  im  Inland  bestellen ; und  erst 
wenn  diese  sich  bewährt  haben,  darf  die  Kriegsmarine,  welche  die  Ver- 
pflichtung hat,  um  jeden  Preis  Maschinen  bester  Qualität  zu  beschaffen, 
mit  Bestellungen  im  Inland  nachfolgen. 

Ausser  denjenigen  Schiffen,  welche  im  Inlande  gebaut  werden,  war 
früher  noch  die  Erwerbung  einiger  anderer,  im  Ausland  gebauter  Schiffe 
in  Aussicht  genommen;  doch  ist  es  als  ein  Glück  zu  betrachten,  dass 
der  beabsichtigte  Ankauf  jener  Panzerschiffe  sich  nicht  realisirt  hat, 
und  dass  unser  Geld  für  den  Neubau  von  ^ Schiffen  nach  neueren 
Systemen  erhalten  worden  ist.  Schon  früher  haben  wir  unsere  Bedenken 
dagegen  ausgesprochen,  Panzerschiffe  von  fremden  Regierungen  zu  kaufen ; 
denn  wenn  die  fraglichen  Schiffe  etwas  taugen,  so  kann  man  fast 
immer  annehmen , dass  die  betreffende  Regierung  sie  lieber  selbst  be- 
halten wird. 

Es  war  uns  deshalb  auch  vor  einiger  Zeit  keine  angenehme  Nach- 
richt, dass  die  preussische  Regierung  beabsichtige,  das  amerikanische 
Panzerschiff  „Dunderberg“  anzukaufen,  dessen  Ruf  einer  der  glän- 
zendsten Beweise  dafür  ist,  was  amerikanische  Reclame  zu  leisten  ver- 
mag. Wenn  die  Plattenfabrikation  der  Amerikaner  meistens  etwas  zu 


216 


wünschen  übrig  lässt,  so  treten  bei  dem  „Dunderberg“  noch  schwere 
Bedenken  gegen  die  Construction  hinzu.  Der  „Dunderberg“  ist  ein 
Schiff  des  Kasemattensystems,  welches  weder  die  Solidität  und  die  See- 
fähigkeit der  Breitseiten  - Panzerfregatte , noch  die  vielen  Chancen  für 
Geschützwirkung  wie  das  Kuppelsystem  bietet.  Seine  Dimensionen  sind 
derart,  dass  die  ungeheure  Länge  die  Steuerfähigkeit  und  Wendbarkeit 
des  Fahrzeugs  wie  beim  englischen  „Warrior“  sehr  beeinträchtigt, 
während  die  enorme  Breite  verursacht,  dass  die  Schnelligkeit  selbst 
hinter  den  mässigsten  Ansprüchen  zurückgeblieben  ist.  Es  ist  nämlich 
die  grösste  Länge  dieses  Schiffes  387 V3'  (380 V3'  nach  Webb’scher 
Messung),  die  grösste  Breite  (72'  7^2"'  W.},  seine  Tiefe  im 

Raum  (22'  W.)  und  sein  Tiefgang  bei  vollständiger  Aus- 

rüstung 21'.  Die  Lastigkeit  des  „Dunderberg‘^  beträgt  5090  Tons 
(bei  7000  Tons  Deplacement  und  2700  Tons  Schwere  des  Schiffskörpers 
vor  dem  Ablauf),  womit  das  Schiff  ausser  dem  Panzergewicht  von  1000 
Tons,  dem  Sporn,  der  Maschine  mit  ihren  8 Kesseln  und  der  Geschütz- 
armirung  noch  etwa  1000  Tons  Kohlen  zu  tragen  vermag,  welche,  was 
allerdings  sehr  zweifelhaft  ist,  auf  12  Tage  ausreichen  sollen.  Der 
Schiffskörper,  welcher  unter  Wasser  einen  ziemlich  flachen  Boden  mit 
4 Kolschwinns  neben  dem  eigentlichen  Kiel  und  dann  fast  senkrechte 
Seiten  hat,  ist  innen  durch  seinen  Diago naiverband  und  durch  wasser- 
dichte Querschotten  gestärkt;  er  enthält  ausserdem  innen  gleichsam 
noch  ein  zweites,  von  Längs-  und  Querschotten  gebildetes  kleineres 
Schiff,  welches  die  Maschine  umgibt  und  sichert,  und  läuft  vorn  in  einen 
50  Fuss  langen  Sporn  aus,  welcher  nicht  angesetzt  ist,  sondern  zur 
Schiffsconstruction  gehört,  ganz  mit  Holz  ausgefüllt  und  vorn  mit  Eisen 
beschlagen  ist,  etwa  in  ähnlicher  Form  wie  der  italienische  „Affondatore“. 
Trotz  der  Ungeheuern  Dimensionen  ist  die  Panzerung  verhältnissmässig 
schwach  (12^4  der  einfachen  Platte),  viel  schwächer,  als  auf  den 
schwächsten  preussischen  Schiffen,  und  auch  die  Verstärkung  des  Panzers, 
welche  man  durch  seine  schräge  Lage  erreicht  haben  will,  dürfte  sich 
beim  Schlingern  des  Schiffes,  durch  welches  die  geneigten  Flächen  zeit- 
weise in  senkrechte  Lage  kommen,  schliesslich  als  illusorisch  erweisen. 
Der  Rumpf  des  Schiffes,  welcher  mit  dem  Oberdeck  nur  wenig  über 
Wasser  ragt,  trägt  auf  seinen  Spanten  — Rippen  — zunächst  eine 
Ilolzlage,  welche  von  unten  nach  oben  von  5"  Dicke  bis  7'  Dicke  zu- 
nimmt, und  an  den  Seitenkanten  {hilges)  3',  in  der  Wasserlinie  6'  stark 
ist.  Auf  dieser  Ilolzlage,  nach  amerikanischem  Ausdruck  cushion,  liegt 
die  Panzerung  in  einem  Winkel  von  35 ^ nach  innen  geneigt,  und  zwar 
sind  die  gehämmerten,  nicht  gewalzten,  Platten  derselben  (12 — 15'  lang. 
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3'  breit,  nur  3 — 3^2"'  dick)  mittelst  l72zölliger  Bolzen  mit  ihrer 
Hauptausdehnung  senkrecht  befestigt,  nicht  horizontal,  wie  bei  den 
europäischen  Panzerschiffen.  Auf  dem  Oberdeck  erhebt  sich  eine  Kase- 
matte, die  aber  im  Grundriss  nicht  wie  gewöhnlich  viereckig  in  Form 
eines  Rechtecks,  sondern  sechseckig  ist,  indem  statt  der  kleinen  Seiten 
des  Rechtecks  eine  winkelförmig  vorspringende  Panzerwand  mit  Pforten 
vorhanden  ist.  Die  Panzerung  der  Kasematte , welche  im  Lichten 
7—73/4'  Höhe  besitzt,  besteht  aus  lauter  4V2"  (5V2"?)  starken,  8 — 9' 
langen,  28"  breiten  Platten  von  gehämmertem  Eisen,  die  unter  55^ 
nach  innen  geneigt  sind,  während  sie  nach  oben  durch  ein  leichtes, 
bombenfestes  Deck  geschützt  ist,  aus  welchem  sich  im  vorderen  Theil 
des  Schiffes  das  Steuerhaus  erhebt,  6'  im  Durchmesser,  7'  hoch  und 
mit  10"  Panzerung.  Die  Armirung  der  Kasematte  war  ursprünglich 
auf  21  Geschütze  festgesetzt,  von  welchen  2 in  Drehthüren  auf  den 
Enden  der  Kasematte  ihren  Platz  finden  sollten : dann  setzten  die 
Amerikaner  die  Armirung  auf  16 — 18  Geschütze  herab  (12  — 14 
llzöllige  Dahlgren-Kanonen,  ausser  den  4 15 zölligen  Rodmankanonen, 
wie  sie  auch  die  Doppelthurm -Monitors  führen),  und  die  Franzosen 
haben  endlich  das  Schiff  nur  mit  6 Geschützen  der  letzteren  Art  ge- 
kauft. Ausser  dem  gewöhnlichen  Steuer  führt  das  Schiff  noch  ein 
Reserveruder  und  ferner  8 Hauptanker  und  3 grosse  Spille  zum  Auf- 
winden der  Ankerketten.  Als  Bemastung  besitzt  der  ungeheure  Schiffs- 
körper, der  600  Mann  Besatzung  erhält,  eine  hässliche  schmächtige 
Briggtakelage  (früher  eine  Schoonertakelage) , und  auch  sonst  ist  das 
Schiff  im  Aeusseren  so  hässlich,  dass  die  Ameriteiner  sich  mit  dem 
Tröste  begnügen,  bei  Panzerschiffen  liege  die  Schönheit  in  der  Stärke. 

Aber  auch  die  Stärke  des  ,,Dunderberg“  ist  sehr  ungenügend.  Die 
Höhe  der  Kasematten  ist  leider  bei  dem,  allen  Kasemattenschiffen 
eigenthümlichen  Einwärtsfallen  der  Wände  und  bei  der  Niedrigkeit  des 
Decks  über  Wasser  wenig  geeignet , die  Seefälligkeit  des  Fahrzeugs  im 
Ganzen  sehr  zu  heben,  und  auch  die  colossale  Geschützausrüstung  ist 
nicht  viel  werth,  da  sie  aus  Guss  ei  sengeschützen  besteht,  welche  an 
Werth  den  Bronze-,  den  Schmiedeeisen-  und  vollends  den  Gussstahl- 
kanonen weit  nachstehen , und  ausserdem  als  glatte  — nicht  gezogene 
— Kanonen  eine  sehr  geringe  Trefffähigkeit  besitzen.  Die  mangelhafte 
Geschützausrüstung  würde  sich  indessen  noch  am  leichtesten  verbessern 
lassen;  schlimmer  aber  sind  die  sonstigen  Fehler.  Der  bedeutende 
Tiefgang  beeinträchtigt  die  Verwendung  als  Küstenvertheidigungsfahrzeug, 
geringe  Manövrirfähigkeit  und  unzureichende  Takelage  machen  das  Schiff 
trotz  seiner  Grösse  für  Kreuzfahrten  und  Seeschlachten  ungeeignet,  und 
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nocli  mehr  gilt  dies  von  der  geringen  Schnelligkeit,  die  mit  Vollkraft 
nur  11  Knoten,  mit  Halbkraft  gar  nur  8V2  Knoten  erreicht.  Ferner 
beschwert  der  Sporn  das  Vorschiff  zu  sehr  und  seine  Holzfüllung  ver- 
mehrt die  Gefahr,  wenn  es  in  Brand  geschossen  werden  sollte.  Die 
Panzerung  hat  ausserdem,  abgesehen  von  ihrer  oben  hervorgehobenen 
Schwäche , den  grossen  Fehler , dass  die  Platten  mit  ihrer  Hauptaus- 
dehnung senkrecht,  nicht  horizontal  angelegt  sind,  sodass  den  Aufprall 
des  Schusses  höchstens  3 Spanten  aufzuhalten  haben,  und  dass  bei  einem 
Nachgeben  der  Platten  durch  die  grössere  Anzahl  der  Fugen  in  der 
Wasserlinie  die  Schnelligkeit  noch  mehr  verringert  werden  kann. 

Gebaut  ist  das  Schiff"  unter  Aufsicht  des  Unionsadmirals  Gregory 
von  Webb  in  Newyork,  wo  es  am  22.  Juli  1865  von  Stapel  lief.  Wir 
können  uns  indessen  nach  dieser  Probe  von  den  Producten  der  Webb- 
schen  Werft  nicht  gerade  viel  versprechen.  Webbs  Ruf  gründet  sich 
häuptsächlich  auf  den  Bau  des  amerikanischen  Zollwachtschiffs  „Harriet 
Lane“  und  den  Bau  zweier  Panzerfregatten  für  die  italienische  Re- 
gierung, deren  eine,  der  ,,Re  d’Italia'‘  von  dem  italienischen  Schrauben- 
linienschiff ,,Re  Galantuomo“  abgeholt  wurde,  und  bald  darauf  bei 
Lissa  sich  so  wenig  steuerfähig  zeigte,  dass  sie  durch  Anrennen  in  den 
Grund  gebohrt  wurde.  Auch  hier  bestätigt  sich  wieder  die  in  England 
herrschende  Meinung,  dass  die  Amerikaner  vorzügliche  Segelschiffe,  aber 
keine  besonders  guten  Eisenschiffe  zu  bauen  verstehen,  und  wir  halten 
es  deshalb  keineswegs  für  wünschenswerth,  dass  dem  Ansuchen  Webbs 
an  unsere  Regierung,  ihm  die  Gründung  einer  Panzerschiffswerft  in 
Deutschland  — auf  Kosten  der  Entwicklung  der  heimischen  Industrie 
— zu  gestatten,  nachgegeben  werde.  Wie  man  erzählt,  veranlasste 
übrigens  die  Nachricht,  Preussen  unterhandle  über  den  Ankauf  des 
„Dunderberg“,  die  französische  Regierung,  das  Schiff  ihrerseits  schleu- 
nigst anzukaufen,  um  es  ja  nicht  in  die  Hände  Preussens  fallen  zu 
lassen.  Der  Kauf  des  Schiffes  (mit  6 lözölligen  Geschützen),  zusammen 
mit  dem  Doppelthurm-Monitor  „Onondaga“,  den  man  ebenfalls  nicht  an 
Preussen  kommen  lassen  wollte,  wurde  denn  auch  glücklich  für  die 
enorme  Summe  von  800000  Pfd.  Sterling  (nach  französischen  officiellen 
Angaben  14  Millionen  Francs)  abgeschlossen,  während  bei  Webb  der 
Preis  für  den  „Dunderberg“  allein  contractlich  auf  nur  1400000  Dollars 
ausbedungen  gewesen  war,  ebensoviel  wie  die  Kosten  des  amerikani- 
schen Monitors  „Dictator“  mit  2 Kanonen  betrugen.  Alsbald  aber  er- 
schollen, nachdem  das  französische  Linienschiff  ,,Jean  Bart“  zur  Ab- 
nahme nach  Amerika  geschickt  worden  war,  aus  Frankreich  laute 
Klagen  darüber,  dass  die  Regierung  für  ihr  theures  Geld  ziemlich 
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werthlose  Schiffe  erhalten  habe,  und  wirklich  waren  alle  beide  nicht 
im  Stande,  bei  etwas  ungünstigem  Wetter  über  den  atlantischen  Ocean 
zu  kommen,  der  sie  mit  schwerer  Havarie  zurücktrieb.  Obwohl  Eigen- 
thum Frankreichs,  mussten  sie  nothgedriingen  anfänglich  jenseits  des 
Oceans  bleiben;  später  erhielt  der  ,,Dunderberg“  mit  10  Geschützen 
den  Namen  „Rochambeau“  und  die  Bestimmung  für  Küstenvertheidi- 
gung. 

Die  ,,Onondaga“  ist,  beiläufig  gesagt,  ein  Doppel thurm-Monitor 
von  der  Art  des  ,,Miantonomoh“,  ein  Schiff  von  226'  Länge  (69,3  Me- 
ter), 58'  Breite  (15,2  M.)  und  IS^/g'  Tiefe  im  Raum  (3,95  M.),  mit 
einer  Armirung  von  4 schweren  Geschützen  in  seinen  beiden  Thürmen, 
und  Maschinen  von  75  Centimetres  Cylinderdurchmesser  und  45  Centi- 
metres  Kolbenhub,  sodass  ihre  Schnelligkeit  durchaus  nicht  bedeutend 
sein  kann.  Der  Schornstein  und  die  Maschine  befinden  sich  selbstver- 
ständlich zwischen  beiden  Geschützthürmen,  der  halbkugelförmige  Com- 
mandantenthurm  aber  auf  dem  vorderen,  viel  dickeren  Gefechtsthurm, 
und  die  vordere  Spitze  des  Decks  hat  ausserdem  eine  von  anderen  Mo- 
nitors etwas  abweichende  Form.  Wir  können  es  durchaus  für  kein 
Unglück  halten,  dass  Frankreich  uns  diese  beiden  „Seeungethüme  vor 
der  Nase  weggekauft“  hat,  obwohl  es  sich  für  dasselbe  Geld  im  Inlande 
weit  furchtbarere  Schiffe  hätte  bauen  können. 

Ebensowenig  bedauern  wir  es,  dass  Preussen  vor  einigen  Jahren 
den  Kauf  des  ,,Miantonomoh“  selbst  für  nur  V2  Million  Dollars  abge- 
lehnt hat.  Der  „Miantonomoh“,  dessen  Construction  von  den  meisten  an- 
deren Exemplaren  der  Monitors  darin  ab  weicht,  dass  er  statt  eines 
Thurmes  deren  zwei  hat,  ist  der  erste  seiner  Gattung,  der  es  überhaupt 
gewagt  hat,  über  den  atlantischen  Ocean  zu  kommen,  nachdem  mehrere 
seinesgleichen,  darunter  auch  der  ursprüngliche  ,, Monitor“  und  ein 
russisches  Fahrzeug  dieser  Art  in  den  Wellen  ihr  Grab  gefunden.  Die 
Dimensionen  des  ,, Miantonomoh“  sind  weder  besonders  gross  noch  auch 
in  ihrem  Yerhältniss  zu  einander  besonders  gefällig  oder  zweckmässig. 
Sein  Tonnengehalt  ist  nur  1564  Tons,  also  kaum  viel  grösser,  als  die 
grossen  Klipper  der  neueren  Handelsmarine,  die  gewöhnlich  900 — 1500 
Tons  haben,  während  sonst  die  Kriegsschiffe  selbst  geringeren  Ranges 
bedeutend  grösser  sind.  So  haben  z.  B.  die  grösseren  Schraubencorvet- 
ten  meist  circa  1800,  die  grossen  englischen  Fregatten  sogar  2000 — 3000, 
Linienschiffe  3000 — 4000  Tons  und  die  gewaltigen  englischen  Panzer- 
riesen wie  der  „Warrior“  oder  die  Schiffe  der  Minotaurclasse  erheben 
sich  bis  zu  6600  Tons  bei  400 — 420  Fuss  Länge.  Wie  klein  erscheint 
hiergegen  der  so  vielgepriesene  Amerikaner!  Ist  nun  seine  Grösse  wenig 
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imponirend,  so  gilt  dies  noch  mehr  von  seinen  Formen  und  dem  Ver- 
hältniss  seiner  Dimensionen  (259  Fuss  Länge,  59  Fuss  Breite,  19  Fuss 
Tiefe,  wovon  15'  10"  unter  Wasser).  Die  Breite  des  Schiffes  ist  im 
Verhältniss  zur  Länge  ausserordentlich  gross,  so  dass  es  fast  das  Aus- 
sehn eines  Prahms  oder  Waschkastens  gewinnt,  wie  uns  die  hamhurger 
Seeleute  mehr  als  einmal  spöttelnd  bemerkten;  hierdurch  wird  seine 
Schnelligkeit  ausserordentlich  beschränkt.  Trotz  seiner  Maschinen  von 
800  Pferdekraft,  die  von  der  Mannschaft  des  Schiffes  als  Maschinen 
von  4000  ausgegeben  wurden,  vermag  der  ,,Miantonomoh“  nicht  mehr  als 
8^2  Knoten  (im  Ganzen  also  2V2  Meilen  in  der  Stunde)  zurückzulegen. 
Zwar  hat  er  die  Ueberfahrt  von  Amerika  verhältnissmässig  schnell  ge- 
macht, aber  nur  indem  er  meist  geschleppt  wurde  und  sich  fortwährend 
guten  Wetters  erfreute.  Bei  der  Probefahrt,  die  er  mit  dem  preussi- 
schen  ,,Arminius‘'  1866  in  Kiel  anstellte,  hat  letzterer  ihn  nicht  bloss 
bedeutend  hinter  sich  gelassen,  sondern  ist  sogar  rund  um  ihn  herum- 
gelaufen — der  glänzendste  Beweis  von  Ueberlegenheit,  der  überhaupt 
geliefert  werden  kann.  Diese  Thatsache  wiegt  um  so  sehwerer,  als 
heutzutage  die  Schnelligkeit,  mit  der  man  sich  dem  Gegner  entziehen 
oder  ihn  verfolgen  kann , oder  mit  der  man  ihm  die  Flanke  einzuren- 
nen  vermag,  die  allerwichtigste  Eigenschaft  jedes  Kriegsschiffes  ist.  Die 
Seeschlacht  bei  Lissa  hat  in  dieser  Beziehung  allen  Zweifeln  ein  Ende 
gemacht.  Ein  Theil  der  Langsamkeit  des  „Miantonomoh“  ist  übrigens 
auch  der  Form  seines  Vorschiffes  zuzuschreiben,  welches  überdies  nicht 
einmal,  wie  die  meisten  englischen  und  französischen  Panzerschiffe,  mit 
einer  Spitze  oder  Schneide  zum  Einrennen  feindlicher  Fahrzeuge  ver- 
sehen ist.  Auch  die  Form  des  Hinterschiffes  ist  wenig  geschickt,  wenn 
auch  vortheilhafter,  als  sich  nach  der  Form  des  Deckes  schliessen  lässt; 
er  ist  nämlich  nach  dem  neuen  Princip  mit  zwei  Schrauben,  einer  auf 
jeder  Seite  des  Steuerruders,  versehen,  um  leichter  wenden  zu  können, 
und  zum  Schutz  der  Schrauben  wie  des  Steuers  ist  das  Deck  hinten 
weit  über  letztere  überragend  gebaut  worden. 

Die  Höhe  des  Decks  über  Wasser  beträgt  bloss  etwa  3 Fuss  (wir 
massen  nur  2 Fuss  8 Zoll),  im  Gefecht  sogar  nur  6 Zoll,  da  das  Schiff 
durch  Einnehmen  von  Wasserballast  noch  gesenkt  werden  kann,  um 
dem  Gegner  weniger  Zielfläche  darzubieten.  So  weit  es  aus  dem  Wasser 
herausragt  (3  Fuss)  und  noch  6 Fuss  tiefer  unter  der  Wasserlinie  ist 
cs  mit  6 übereinander  genieteten  zolldicken  Eisenplatten  gepanzert,  die 
ihrerseits  auf  3 Fuss  dicken  Widcrlagen  von  bestem  Eichenholz  aufge- 
bolzt sind.  Das  Deck  besteht  aus  übereinander  befestigten  etwa  zoll- 
dicken  Eiscnplatten  von  2’^j^  Zoll  Stärke  im  Ganzen,  und  ruht  auf  18 
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Zoll  dicken  eichenen  Deckbalken,  während  es  selbst  oben  noch  mit 
3 Zoll  dicken  gewöhnlichen  Planken  belegt  ist,  so  dass  es  wie  ein  gewöhn- 
liches Schiffsdeck  aussieht.  Aus  diesem  Plankenboden  des  Decks  ragen 
nun  an  verschiedenen  Stellen  eiserne  Klampen  und  Ringe  zum  Belegen 
und  Festmachen  von  Tauen  hervor,  und  am  Rande  des  Decks  erheben 
sich  an  jedem  Bord  4 Darits  (Stützen,  in  welchen  die  Boote  hängen, 
und  die  sich  beim  Klarmachen  zum  Gefecht  wegnehmen  lassen),  während 
aus  der  Spitze  an  jedem  Ende  des  Schiffes  je  eine  Flaggenstange  in  die 
Luft  ragt  und  ausserdem  nach  vorn  die  Krahnbalken  und  anderweiten 
Ankervorrichtungen  angebracht  sind:  sonst  aber  ist,  abgesehen  von  den 
Thürmen  und  dem  Raum  zwischen  ihnen,  das  ganze  Deck  eine  flache 
Platform  ohne  irgendwelche  Unterbrechung,  ohne  irgendeins  der  Aus- 
rüstungsobjecte, durch  welche  der  Anblick  anderer  Schiffe  so  reiche 
Mannigfaltigkeit  erhält.  Nicht  einmal  eine  Schanzkleidung,  eine  Brüstung 
umgiebt  das  Deck  — man  steht  auf  demselben  wie  auf  einer  recht 
niedrigen  Landungsbrücke  hart  am  Wasser. 

In  der  Mittellinie  des  Schiffes,  mit  ziemlich  bedeutendem  Abstand 
von  den  beiden  Enden,  erheben  sich  nun  die  hohen  schwarzgefirnissten 
Thürme;  und  in  dem  Raume  zwischen  denselben  trägt  eine  grosse  Zahl 
schlanker  Eisenstützen  eine  breite  Brücke,  die  vom  Dach  des  einen 
Thurmes  zu  dem  des  andern  führt  und  in  der  Mitte  durch  den  gewal- 
tigen schwarzen,  unten  stark  gepanzerten  Schornstein,  sowie  durch  ein 
mächtiges  vierkantiges  Ventilationsrohr  durchbrochen  wird.  Diese 
Brücke,  die  aus  Rösterwerk  (rostartigem,  engem  Holzgitterwerk)  besteht, 
um  dem  Wasser  leichteren  Abfluss  zu  gestatten,  ist  während  der  Reise 
der  Hauptaufenthalt  der  dienstthuenden  Mannschaft,  wie  sich  denn  auch 
hier  die  Telegraphen  des  Capitäns  für  die  Steuerung  und  die  Maschine, 
und  ausserdem  die  beiden  wunderhübschen  4pfündigen  Signalkanonen 
befinden  (Bootsgeschütze  nach  dem  Dahlgrensystem).  Das  Deck  selbst 
ist  nämlich  während  der  Fahrt  fortwährend  von  Seen  überspült:  es 
wurde  uns  versichert,  dass  in  See  an  der  vorderen  Flaggenstange  das 
feste  Wasser,  nicht  etwa  blosse  Spritzwellen,  18  Fuss  hoch  gestanden 
habe  — indessen  ist  diese  Angabe  wohl  mit  Vorsicht  aufzunehmen,  da 
sie  etwas  zu  amerikanisch  klingt. 

Vielleicht  das  Interessanteste  an  dem  ganzen  Schiff  sind  die  Thürme. 
Man  denke  sich  colossale  schwarze  Cylinder  von  21 V2 — 23  Fuss  Durch- 
messer, aus  deren  festgefugten  Panzerplatten  die  Nieten  mit  runden 
Köpfen  herausstehen,  wie  bei  einem  Dampfkessel,  während  sie  sonst  bei 
den  Panzerschiffen  gewöhnlich  eingelassen  sind.  Glatt,  ohne  irgend  eine 
Oeffnung  ausser  den  beiden  Geschützpforten,  steigen  die  schwarzen  Wände 


senkrecht  empor  bis  zu  9 Fuss  Höhe;  dann  bildet  eine  ausspringende 
Galerie  aus  leichtem  schwarzen  Eisenblech  den  Abschluss,  wie  der  „Mord- 
gang“ an  den  mittelalterlichen  Castellen.  Das  Geländer  dieser  Galerie 
ist  mit  einem  Streifen  weissen  Segeltuches  umspannt,  der  das  Comman- 
dantenthtirmchen  von  aussen  wenig  sichtbar  werden  lässt;  für  den  Com- 
mandeur  jedes  Thurmes  befindet  sich  nämlich  mitten  auf  demselben  eine 
kleinere,  etwa  mannshohe  Trommel  mit  12  Zoll  starkem  Panzer  und 
schmalen  horizontalen  Schlitzen  zum  Auslugen  während  des  Gefechts. 
Ausserdem  ist  auf  dem  vorderen  Thurme  noch  ein  Steuerrad  angebracht, 
das  während  der  Reise  gebraucht  wird,  und  dessen  Bemannung  hier  so- 
wohl vor  der  See  einigermassen  geschützt  ist,  als  auch  einen  vorzüg- 
lichen üeberblick  über  den  vorderen  Theil  des  Fahrzeuges  hat.  Der 
ganze  Thurm  aber  mit  sammt  seinem  Steuerrad  und  Commandanten- 
thürmchen  ist  schliesslich  mit  einem  weissen,  kugelförmigen  Zeltdach 
überspannt,  das  während  des  Gefechts  natürlich  entfernt  wird,  sonst  aber 
dem  Ganzen  fast  das  Aussehen  eines  Carroussels  verleiht,  ein  Eindruck, 
der  durch  die  bunte  dicht  sich  drängende  Menge  der  Besucher  im  Hafen 
noch  vervollständigt  wird.  Die  Decke  des  Thurmes  enthält  zugleich  den 
einzigen  Zugang  zum  Innern  des  Fahrzeuges  während  der  Gefechts- 
bereitschaft, denn  die  Luke  (horizontale  Fallthüre  im  Deck),  welche  sich 
vor  jedem  Thurme  befindet,  ist  nur  so  lange  geöffnet,  als  das  Schiff  im 
Hafen  liegt;  in  See  und  vollends  während  des  Gefechts  ist  sie  mit 
starken  Eisengittern  und  wasserdichten  Deckeln  völlig  geschlossen.  Be- 
giebt  man  sich  nun  durch  eine  dieser  beiden  Luken  in  den  unteren 
Raum,  das  Zwischendeck,  des  Schiffes,  so  findet  man  die  Einrichtung 
von  der  anderer  Kriegsschiffe  nicht  sehr  verschieden,  mit  der  einzigen 
Ausnahme,  dass  hier  alles  künstlich  erleuchtet  ist,  weil  der  Raum  fast 
ganz  unter  Wasser  liegt  und  das  Wenige,  was  über  Wasser  emporragt, 
durch  die  Panzerung  luftdicht  geschlossen  ist. 

Im  hintersten  Theil  des  Schiffes  befindet  sich  nun  die  Officiersmess, 
ein  elegant  eingerichteter  Salon  mit  den  anstossenden  Cabinen  der  ein- 
zelnen Officiere  und  einer  prächtigen  Wasserheizungsanlage;  darauf  folgt 
der  Raum  unter  dem  hinteren  Thurm  mit  seinen  starken  Eisenwellen 
und  der  Drehungsmaschinerie ; sodann  kommt  der  schöne,  sehr  bequem 
und  luftig  eingerichtete  Maschinenraum,  mit  einer  besonderen  Maschine 
von  400  Pferdekraft  (wohl  indicirt)  für  jede  Schraube  und  24  Oefen 
unter  den  gewaltigen  Kesseln,  sowie  mit  der  ausgezeichnet  schönen  Ven- 
tilationsmaschine, welche  fortwährend  Ströme  frischer  Luft  einpumpt  und 
die  warme  verdorbene  Luft  oben  zu  den  Thürmen  hinaustreibt.  Noch 
weiter  nach  vorn  liegt  der  zweite  Thurm  und  dann  kommen  die  Anker- 
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Vorrichtungen,  mächtige  eiserne  Ankerketten,  dicke  eiserne  Spillen,  um 
welche  die  Ketten  sich  aufwinden,  und  das  eigentliche  Steuerrad,  das 
nach  den  telegraphischen  Befehlen  bedient  wird,  welche  der  Capitän 
vom  vorderen  Thurm  aus  giebt.  Nach  vorn  wird  das  Zwischendeck  ab- 
geschlossen durch  zwei  mit  getheertem  Segeltuch  verhängte  Bäume,  vor 
denen  Seesoldaten  mit  gezogenem  Säbel  stehen  — das  Lazareth  und  das  Ar- 
restlocal. Unheimlich  klingt  aus  letzterem  das  Rasseln  der  Ketten  hervor,  mit 
denen  die  überhaupt  etwas  barbarische  Disciplin  der  Amerikaner  den  De- 
linquenten auf  viele  Tage  krummgeschlossen  selbst  ganz  kleine  Vergehen 
büssen  lässt.  Die  Mannschaft  machte  übrigens  im  Allgemeinen  einen  sehr  an- 
genehmen Eindruck : die  Mehrzahl  Leute  aus  den  Neuenglandstaaten  oder 
Deutsche,  blühende  frische,  meist  noch  sehr  junge  Gesichter,  unter  die  natürlich 
auch  recht  verwitterte  Theerjacken  gemischt  waren,  und  selbst  einige 
Neger  befanden  sich,  auffällig  genug,  unter  der  Bemannung.  Das  Schiff 
hat  im  Ganzen  160 — 170  Mann  Besatzung;  als  ihr  Logis  dient  das 
Zwischendeck,  das  wir  soeben  dürchschritten  haben  — die  Haken  in 
den  Deckbalken,  an  welche  die  Hängematten  befestigt  werden,  sowie 
die  Kästen  mit  den  Kleidersäcken  ringsum  an  der  Schiffswand  deuten 
schon  genügend  darauf  hin.  Unter  dem  Zwischendeck  befindet  sich  end- 
lich der  Raum  für  Ballast  und  Vorräthe  an  Lebensmitteln  und  Süss- 
wasser, das  aber  nur  für  20  Tage  ausreicht  und  dann  durch  destillirtes 
Wasser  ersetzt  werden  muss,  wie  es  eine  am  Bord  befindliche  Destillir- 
maschine  liefert.  In  diesem  Raume  liegen  auch  die  Kohlen.  Es  ist  der 
wunde  Fleck  aller  nach  dem  Monitorsysteme  gebauten  Schiffe,  dass  der 
Mangel  an  Heizungsmaterial  ihnen  keine  weiten  Fahrten  gestattet.  Viel 
Kohlen  vermag  kein  Panzerschiff  einzunehmen  wegen  des  eigenen 
grossen  Gewichts ; aber  den  Panzerschiffen  anderer  Systeme,  welche  eine 
Takelage  führen,  gestattet  die  letztere,  bei  günstigem  Winde  auch  ohne 
Kohlenverbrauch  vorwärts  zu  kommen , während  die  Monitors  stets 
dampfen  müssen  und  überdies  ihrer  Bauart  wegen  nur  sehr  langsam 
fortkommen.  Deshalb  hat  denn  auch  jeder  Monitor,  der  länger  als  eine 
Woche  in  See  bleiben  will,  stets  einen  Tender  mit  sich,  einen  anderen 
Dampfer , der  ihm  die  Kohlen  nachbringt  und  auch  sonst  ihm  zu  helfen 
bestimmt  ist;  doch  leuchtet  ein,  wie  schwierig  es  bei  schlechtem  Wetter 
für  den  Monitor  sein  muss,  Kohlen  von  dem  Tender  an  Bord  zu  nehmen. 
(Dem  „Miantonomoh“  war  1866  als  Tender  der  Raddampfer  ,,Augusta“ 
beigegeben).  Dem  Kohlenmangel  kann  also,  wenn  das  Wetter  günstig 
ist,  der  Tender  abhelfen ; wobei  er  aber  nicht  helfen  kann , das  ist, 
wenn  dem  Monitor  an  seiner  Maschine  ein  Unglück  passirt  oder  wenn 
die  über  die  Thürme  brechenden  Wellen  ihm  die  Feuer  unter  den 
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Kesseln  auslöschen.  Dann  ist  das  Ungethtim  bei  dem  gänzlichen  Mangel 
an  Masten  und  Segeln  völlig  unbeweglich,  und  durch  die  Unbeweglich- 
keit unfähig  zu  steuern,  ein  unglückliches  willenloses  Spiel  der  Wellen, 
die  ihm  bald  sicheren  Untergang  bringen,  wenn  es  dem  Tender  nicht 
gelingt,  das  Panzerschiff  in  den  nächsten  Hafen  zu  bugsiren.  In  dieser 
Weise  sind  denn  schon  mehrfach  Monitors  untergegangen , so  der  erste 
dieser  Gattung  bei  Cap  Hatteras  und  noch  einige  vor  Charleston,  sowie 
zwei  russische  in  dem  Geschwader,  das  zur  Theilnahme  am  Flottenfest 
von  Cherbourg  bestimmt  gewesen  war,  und  der  italienische  ,,Affondatore“ 
vor  Ancona,  während  Panzerschiffe  des  Breitseitensystems  bisher  noch 
nie  untergegangen  sind. 

Wenn  es  dagegen  zwei  anderen  amerikanischen  Monitors,  dem 
„Passaic“  und  dem  ,,Monadnoic“,  die  wie  der  „Miantonomoh“  indi- 
anische Namen  führen,  gelungen  ist,  bis  in  den  grossen  Ocean  zu  ge- 
langen , so  möchten  wir  dies  als  einen  reinen  Ausnahmefall  betrachten. 
Die  Monitors  sind  nämlich  in  See  nicht  bloss  durch  Unglücksfälle  an 
der  Maschine  gefährdet,  sondern  mehr  noch  dadurch,  dass  das  unge- 
heure Gewicht  der  Thürme  nicht  fest  mit  dem  Schiff  verbunden,  sondern 
beweglich  ist  und  bei  dem  furchtbaren  Hin-  und  Herschleudern  in  See 
oder  bei  starken  aufschlagenden  Schüssen  natürlich  gelockert  wird. 
Beim  ,,Miantonomoh“  haben  sich  die  massiven  eisernen  Balken,  welche 
die  Thürme  tragen,  in  See  um  volle  2V4  Zoll  gegeben,  und  bei  den 
Monitors  vor  Charleston  wurden  die  Thürme  durch  die  feindlichen 
Schiffe  gar  oft  festgeklemmt  und  unbeweglich  und  unnütz  gemacht. 
Sowohl  in  dieser  Beziehung,  in  Rücksicht  auf  die  Solidität,  wie  hin- 
sichtlich der  Takelage  ist  das  Breitseitensystem  der  Panzerfregatten  ent- 
schieden vorzuziehen,  wenn  bei  ihm  auch  andererseits  die  Verwendung 
der  Geschütze  und  die  Gewichtsvertheilung  weit  ungünstiger  ist.  Die 
Vortheile  beider  Systeme  aber  vereinigt  das  Ringtunnelsystem,  bei 
dem  die  Thürme  fest  und  durch  einen  Tunnel  verbunden  sind,  während 
um  jeden  Thurm  in  der  Höhe  der  Geschützpforten  ein  drehbarer  Ring 
liegt.  Das  Ringtunnelsystem  soll  namentlich  dem  schwerwiegenden 
Uebelstande  verbeugen,  dass  durch  aufschlagende  Schüsse  die  Drehungs- 
maschinerie der  Thürme  leidet,  die  gerade  beim  „Miantonomoh“  sehr 
angreifbarer  Natur  ist,  und  deren  Eigenthümlichkeiten  gleich  beim 
ersten  Blick  alle  aufzufassen  selbst  für  den  Sachverständigen  Schwierig- 
keiten bietet.  Der  ganze  Thurm  ruht  auf  einer  colossalen  14  Zoll 
starken  massiveisernen  senkrechten  Axe,  auf  deren  beiden  Kragen  sein 
Fussboden  und  seine  Decke  fest  aufliegen.  Der  Fuss  dieser  Welle  lässt 
sich  durch  Untertreiben  von  Keilen  einige  Zoll  heben,  respective  wieder 
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senken:  ist  die  Welle  gesenkt,  so  ruht  der  untere  Rand  der  Thurm- 
panzerung fest  auf  dem  hier  mit  Kautschuck  belegten  Deck  und  lässt 
so  keinen  Tropfen  Wasser  eindringen,  wobei  dann  aber  der  Thurm 
nicht  gedreht  werden  kann.  Ist  dagegen  die  Welle  gehoben,  so  schwebt 
die  ganze  colossale  Gewichtsmasse  des  Thurmes  (etwa  80  Tons  — 
1600  Centner  oder  das  Gewicht  zweier  Locomotiven)  frei  auf  dieser 
Welle,  ohne  auf  dem  Deck  aufzuliegen,  und  dann  kann  der  Thurm 
sich  frei  schwebend  drehen,  Begreiflicherweise  ist  aber  hierbei , wenn 
dreihundert-  oder  gar  sechshundertpfündige  Geschosse  des  Gegners  die. 
ganze  Masse  stark  erschüttern  , äusserste  Gefahr  vorhanden , dass  die 
Welle  gebogen  und  der  Thurm  unbrauchbar  wird,  während  die  Ge- 
schütze dann  bloss  nach  einer  einzigen  Richtung  zu  verwenden  sind. 
Ausserdem  ist  es  ein  Fehler,  dass  die  Thürme  nur  durch  Dampf  ge- 
dreht werden  können  (und  zwar  einmal  herum  in  90  Secunden) : denn 
bei  einem  Versagen  der  Maschinerie  ist  die  Bewegung  des  Thurmes 
und  der  Geschütze  wiederum  unmöglich ; die  Drehung  durch  Menschen- 
kraft bleibt  aber  ausführbar,  so  lange  überhaupt  noch  Bemannung  auf 
dem  Schiffe  ist. 

Aucli  die  amerikanische  Geschützausrüstung  des  ,,Miantono- 
moh“  war  keineswegs  fehlerfrei.  Die  beiden  Kanonen  jedes  Thurmes 
sind  trotz  ihrer  gigantischen  Dimensionen  (14  Fuss  1 Zoll  Länge, 
4 Fuss  Dicke  hinten , am  Stoss  — denn  das  ganze  Geschütz  ist  flaschen- 
förmig) den  schweren  Geschützen  anderer  Flotten  auf  grössere  Distanzen 
nicht  im  Entferntesten  gewachsen.  Erstens  sind  diese  Geschütze  nicht 
gezogene  Kanonen,  sondern  sie  haben  glatte  Läufe,  wodurch  die  Sicher- 
heit des  Schusses  und  die  Tragfähigkeit  bedeutend  beeinträchtigt  werden. 
Sodann  sind  diese  Kanonen  keine  Hinterlader,  wie  die  preussischen  ge- 
zogenen Geschütze  und  die  englischen  Armstrongs,  sondern  Vorderlader, 
sodass  sie  nach  jedem  Schüsse  zum  Laden  zurückgezogen  werden 
müssen.  Das  Material  der  Geschütze  ist  nicht  Gussstahl  oder  die  noch 
zähere  aber  allerdings  schwerere  Bronze,  sondern  gewöhnliches  sprödes 
Gusseisen  nach  dem  Rodmangeschützsystem,  und  endlich  lässt  die  ge- 
ringe Wandstärke  der  Mündung  (2V4  Zoll)  darauf  schliessen,  dass  die 
dreihundertsechzigpfündigen  Bomben  (Hohlgeschosse)  und  die  vierhundert- 
achtzigpfündigeri  Vollgeschosse  (runde  Kugeln,  nicht  Bolzen)  sehr  grossen 
Spielraum  im  Laufe  haben,  wodurch  natürlich  ein  grosser  Theil  der 
Pulverkraft  verloren  geht.  Die  Geschützpforten  sind  elliptisch,  so  dass 
die  Geschützmündungen  beliebige  Elevation  nehmen  können;  während 
des  Ladens,  wo  die  Geschütze  zurückgezogen  sind,  werden  die  Pforten 
durch  colossale  13  Zoll  starke  massive  Eisenkrummzapfen  {port-stoppers) 
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gesclilossen,  indessen  niclit  ganz  dicht.  Für  den  Sachverständigen  haben 
die  Geschützpforten  insofern  hervorragendes  Interesse,  als  sich  hier  die 
Dicke  des  Panzers  controliren  lässt.  Der  amerikanische  Panzer 
besteht  aus  zehn  einzölligen  aufeinander  genieteten  Platten , ist  also  nur 
zehnmal  so  stark  als  eine  einzöllige  Platte,  während  die  in  den  Marinen 
aller  anderen  Länder  gebräuchliche  Panzerung  mit  massiven  472zölligen 
Platten  20  V4  Mal  so  stark  ist  als  eine  einzöllige  Panzerung.  Es  ist 
also  der  zehnzöllige  Panzer,  von  dem  die  Amerikaner  so  viel  Rühmens 
machen,  keineswegs  ein  Vortheil,  sondern  vielmehr  ein  durch  die  Ver- 
hältnisse der  amerikanischen  Eisenfabrikation  bedingter  schwerer  Nach- 
theil: das preussische Panzerschiff  ,,Arminius“  mit  seinen  englischen  4^/2Zö]- 
ligen  Platten  ist  dem  „Miantonomoh“  an  Widerstandsfähigkeit  des  Panzers 
um  mehr  als  das  Doppelte  überlegen.  Ebenso  übertrifft  die  Trefffähig- 
keit und  Durchschlagskraft  seiner  weittragenden  Kanonen  die  des 
amerikanischen  Schiffes  der  Art,  dass  der  Führer  des  „Arminius“,  Cor- 
vettencapitän  Werner,  ohne  Gefahr  dem  ,,Miantonomoh“  ein  Duell  zur 
See  anbieten  konnte ; seine  Schnelligkeit  überragt  die  des  Amerikaners 
in  noch  höherem  Grade,  wie  auch  die  Drehung  der  Maschinerie,  die 
von  zwei  Leuten  bedient  wird , und  in  Rollen  läuft , weit  einfacher  und 
dauerhafter  ist  — kurz  der  ,,  Arminius“  übertrifft  den  ,,Miantonomoh“  fast 
in  jeder  Beziehung,  und  mit  vollstem  Recht  hat  die  preussische  Re- 
gierung es  abgelehnt,  den  „Miantonomoh“  zu  kaufen,  obwohl  er  ihr  für 
nur  Zweidrittel  der  Herstellungskosten  Million  Dollars)  ange- 

boten  war. 

Die  einzige  beabsichtigte  Erwerbung  für  unsere  Marine,  von  der 
wir  aufrichtig  bedauern,  dass  sie  uns  durch. die  Umstände  zur  Unmög- 
lichkeit gemacht  wurde,  ist  der  Ankauf  der  beiden  Kuppelfahrzeuge 
,,E1  Tousson“  und  „El  Monassir“  von  der  Werft  der  Gebrüder 
Laird  in  Birkenhead  am  Mersey  gegenüber  Liverpool.  Beide  Schiffe 
waren  während  des  amerikanischen  Krieges  für  die  Conföderation  ge- 
baut worden  und  im  Juli  1863  abgelaufen,  wurden  aber,  da  die  Ueber- 
lieferung  derselben  aus  einem  neutralen  Staat  in  die  Hände  eines  krieg- 
führenden  Staates  gegen  das  Völkerrecht  verstiess,  genau  so,  wie  es  bei 
unserer  ,,Augusta“  und  ,, Victoria“  war,  auf  Antrag  des  amerikanischen 
Gesandten  von  England  mit  Beschlag  belegt.  Da  der  Schiffbauer  diese 
Handlung  für  unberechtigt  hielt  und  klagbar  zu  werden  drohte,  so  ge- 
rieth  die  Regierung  in  grosse  Verlegenheit. 

Einen  Augenblick  schien  sich  die  Schwierigkeit  in  der  glücklichsten 
Weise  von  der  Welt  lösen  zu  wollen:  infolge  der  patriotischen  Vermitt- 
lung der  Bremer  Firma  H.  H.  Meier  nämlich  zeigte  Laird  sich  geneigt, 
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die  Schiffe  an  Preussen  zu  verkaufen.  Aber  leider  ward  diese  Aussicht 
vernichtet : die  englische  Regierung  fürchtete  in  dem  damals  zwischen 
Dänemark  und  Preussen  drohenden  Kriege  die  Marine  des  letzteren  zu 
verstärken,  und  entschloss  sich  endlich,  selbst  die  beiden  Fahrzeuge  zu 
kaufen,  die  unter  den  Namen  ,,Scorpion“  und  „Wivern“  der  englischen 
Kriegsmarine  einverleibt  wurden  und  je  150  Mann  Besatzung  erhielten. 
Beide  Schiffe  sind  Schwesterschiffe,  ganz  von  Eisen,  nach  dem  Kuppel- 
princip  und  niit  einem  ziemlich  stark  vorspringenden  Bug  zum  Anren- 
nen, vollständig  gleich,  gebaut  und  von  Yerhältnissen,  die  gerade  für 
die  preussische  Küstenvertheidigung  äusserst  zweckmässig  gewesen  wären. 
Ihre  Grösse  (1857 — 1833 — 1827  Tons  nach  den  verschiedenen  Messungs- 
methoden) ist  etwas  bedeutender  als  beim  ,,Arminius“,  aber  noch  sehr 
handlich  und  bequem  und  gestattet  ihnen,  eine  noch  etwas  stärkere 
Maschine  (350  Pferdekraft  nominal)  zu  führen,  ein  Vortheil,  der  aller- 
dings durch  die  viel  grössere  Breite  wieder  paralysirt  wird.  Das  Yer- 
hältniss  der  Länge  (224'^/2' — 220')  zur  Breite  (42'  4^2" — 42  ) ist  der 
Schnelligkeit  weniger  günstig  als  beim  ,,Arminius“,  sodass  die  Schiffe 
nur  IOV2  Knoten  machen:  desto  mehr  aber  begünstigt  die  grössere 
Breite  die  Stabilität,  und  auch  ihr  Tiefgang,  obwohl  etwas  grösser  als 
beim  ,,Arminius“  (14'  11"  vorn,  16'  4"  hinten  — bei  lO^s'  Tiefe  im 
Raum),  passt  für  die  deutschen  Küsten  noch  vorzüglich.  Die  Panzerung 
von  41/2''  Eisen,  die  von  Steven  zu  Steven  reicht,  ruht  auf  9"  Holz 
wie  beim  „Arminius‘',  ist  aber  an  den  Enden  der  Seefähigkeit  halber 
auf  3"  reducirt,  während  auf  dem  Deck  wie  beim  „Arminius“  2 nie- 
drige Thürme  stehen,  mit  zusammen  4 SOOpfündern,  und  die  Schanz- 
kleidung sich  niederklappen  lässt.  Indessen  ist  neuerdings  ein  Haupt- 
vorzug dieser  Thürme  verloren  gegangen,  da  die  Admiralität  im  Inte- 
resse der  Seefähigkeit  sich  veranlasst  gesehen  hat,  vorn  und  hinten  auf 
dem  Oberdeck  eine  kleine  Back  und  Schanze  anzubringen,  die  trotz 
ihrer  abgeschrägten  Seiten  natürlich  doch  noch  das  Feuern  gerade  nach 
vorn  oder  nach  hinten  verhindern.  Auf  hoher  See  sind  diese  Schiffe 
ihrer  Niedrigkeit  wegen  nicht  zu  brauchen : zum  Küstenvertheidigungs- 
dienst  aber  möchten  wir  ihre  frühere,  unserem  ,,Arminius“  ähnliche  Ein- 
richtung vorziehen.  Wenn  auch  einmal  eine  Welle  über  Deck  bricht, 
die  volle  Schussfreiheit  ist  hier  doch  wichtiger  als  die  Sicherung  gegen 
üeberschwemmung  des  Decks  in  See.  Yon  beiden  Schiffen  waren  übri- 
gens 1867  Modelle  auf  der  Pariser  Ausstellung,  vom  „Scorpion“  ein 
Halbmodell  seitens  der  Admiralität  und  ein  Ganzmodell  seitens  Lairds, 
von  der  „Wivern“  dagegen,  die  auch  die  Revue  vor  dem  Sultan  mit- 
machte, ein  aufgetakeltes  Modell  durch  Laird  ausgestellt.  Als  Bemastung 
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führt  die  ,,Wivern“  eine  Barktakelage  mit  Coles’schen  Tripods  (die  wir 
oben  beschrieben)  statt  der  Unterwanten,  und  Stengen,  die  sich  hinter 
den  Masten  an  Schnaumasten  streichen  lassen,  eine  Takelage,  die  un- 
streitig zweckmässig  ist,  aber  doch  noch  verbessert  werden  könnte,  wie 
wir  unten  sehen  werden.  Die  einzigen  Fehler  dieser  Schiffe  sind  ihre 
Untüchtigkeit  und  Langsamkeit  bei  sehr  bewegter  See,  die  sich  bei  der 
Probefahrt  der  englischen  Panzerflotte  schlagend  heraus  gestellt  hat, 
und  sodann  die  Schwächung  des  Panzers  an  den  Enden.  Mit  diesen 
Fehlern  müssen  wir  uns  darüber  trösten,  dass  uns  die  Erwerbung  zweier 
Widderschiffe  für  den  Küstenvertheidigungsdienst  vereitelt  worden  ist. 
Wir  haben  desto  mehr  Geld  für  Neubauten  übrig,  bei  denen  die  ange- 
gebenen Fehler  vermieden  werden  können. 


Abschnitt  XVIL 

Der  Neubau  von  Panzerschilffen ; das  Ringtunnelsystem. 


Wie  wir  oben  bemerkten,  halten  wir  das  Breitseitensystem  auch 
für  Hochseepanzerschiffe  {seagoing  sMps)  keineswegs  für  so  vollkommen, 
dass  man  sich  mit  demselben  begnügen  könnte;  und  zugleich  sind  wir 
in  der  Lage,  hier  ein  System  angeben  zu  können,  das  allen  Anfor- 
derungen an  Hochseepanzerschiffe  weit  vollkommener  als  die  bisher  ge- 
bräuchlichen Systeme  genügen  wird.  Es  ist  das  Ringtunnelsystem, 
das  wir  vor  einiger  Zeit  in  der  Seezeitung  „Hansa“  ausführlicher  be- 
schrieben haben,  und  dessen  Grundzüge  wir  hier  kurz  angeben  wollen. 
Das  Ringtunnelsystem  ist  im  Wesentlichen  ein  Pivotsystem  mit  hohem 
Bord,  das  freie  Schusswirkung  nach  allen  Seiten  mit  Seefähigkeit  und 
ausserdem  mit  viel  grösserer  Solidität  der  Construction  als  bei  den 
Kuppelschiffen  vereinigt. 

Der  Bau  des  eigentlichen  Schiffskörpers  weicht  im  Aeusseren  nur 
wenig  von  den  bisherigen  Panzerfregatten  ab.  Vom  Kiel  bis  zu  einer 
Horizontallinie  5^2'  unter  Wasser  ragen  die  beiden  Enden  des  Schiffes 
etwa  20'  weiter  vor,  als  in  dem  Theil  in  und  über  der  Wasserlinie, 
um  gehörige  Schwimm-  und  Hebekraft  {hiioyancy)  für  üeberwindung  der 
Wellen  zu  gewinnen,  da  dieser  ungepanzerte  Theil  unter  Wasser,  welcher 
durch  das  Wasser  selbst  genügend  geschützt  ist,  keine  Panzerung  braucht. 
Aus  demselben  Grunde  ist  keine  schwere  Bugbatterie  angebracht,  wie 
bei  den  Engländern,  und  ebenso  ist  der  Bug  auch  nicht  mit  einem 
massiven  Sporn  bewehrt,  sondern  in  der  Form  wie  bei  unserem  „Kron- 
prinz“ hohl  und  nur  so  stark,  wie  bei  gewöhnlichen  sehr  stark  gebau- 
ten Eisenschiffen,  da  diese  Bugform  zum  Anrennen  genügt  und  ausser- 
dem der  Nutzen  des  Anrennens,  wie  wir  bei  der  Beschreibung  der  Fre- 
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gatte  „Kronprinz“  zeigten,  ein  problematischer  ist.  Während  der  ganze 
Theil  des  Schiffes  unter  Wasser  das  neue  englisclie  Zellensystem  und 
Querschotten  bekommen  muss,  sind  das  Ruder  und  die  Zwillingsschrau- 
ben zu  beiden  Seiten  des  verbesserten  Balance-Steuers  wie  dieses  durch 
einen  5,  unter  Wasser  horizontal  hervorragenden  starken  Eisenschirm 
oder  Kragen  nach  oben  gedeckt,  der  auch  die  heftigen  Bewegungen  des 
Hinterschiffes  sehr  mildern  wird.  Ebenso  schliesst  die  Bug-  und  die 
Ileckform  (letztere  scharfkantig  wie  bei  der  „Gloire“)  oben  etwas  aus, 
um  zu  verhindern,  dass  Seen  über  das  Deck  brechen  oder  dass  das 
Schiff  zu  sehr  „einhaut“. 

In  der  Wasserlinie,  von  5^2'  unter  Wasser  bis  zu  dem  etwa  4^/2' 
über  Wasser  gelegenen  bombenfesten  Batteriedeck  umgibt  das  Schiff  ein 
Panzergürtel  von  grösstmöglicher  Stärke,  d.  h.  noch  bedeutenderer  Stärke 
als  die  gesammte  Schiffspanzerung  im  Durchschnitt  ergeben  würde,  in- 
dem die  Batteriedeckung  und  ebenso  die  Dicke  der  Eisenhaut  hinter 
dem  Panzer  auf  Kosten  des  Panzergürtels  etwas  reducirt  ist.  Denn 
die  Deckung  dieses  Theils,  also  die  Sicherung  des  Schiffes  vor  dem  Leck- 
werden und  die  Sicherung  der  Maschine  ist  das  Allerwichtigste,  eine 
Lebensfrage  für  das  ganze  Schiff,  während  die  Sicherung  der  Geschütze 
bloss  partielles  Interesse  hat.  Aus  demselben  Grunde  ist  der  Gürtel- 
panzer au  allen  Stellen  gleich  stark,  nicht  an  den  Enden  schwächer, 
wie  bei  vielen  englischen  Schiffen.  Vom  Batteriedeck  aus  steigt  nun 
ringsum  eine  leichte  Eisenwand,  wie  bei  gewöhnlichen  Passagierdampfern, 
mit  Fenstern  für  die  Lüftung  empor  bis  zum  Oberdeck  : die  innere  Ver- 
kleidung dieser  Wand  aber  besteht  nirgends  aus  Holz,  sondern  nur  aus 
Filz,  so  dass  die  Wand  auch  von  Spreng-  und  Brandgeschossen  ohne 
jede  Gefahr  für  das  Schiff  durchschossen  werden  kann.  Aus  demselben 
Grunde  sind  die  immobilen  Ausstattungsstücke  im  Inneren  sämmtlich  von 
Eisen,  wie  denn  der  ganze  Schiffskörper  der  grösseren  Leichtigkeit  und 
namentlich  der  Unverbrennb^keit  wegen  von  Eisen  sein  muss.  Das 
Beispiel  des  verbrannten  Panzerkanonenbootes  ,,Palestro“  bei  Lissa 
lehrt,  dass  absolut  nichts  brennbar  sein  darf,  selbst  nicht  die  Fütterung 
hinter  dem  Panzer,  in  welche  doch  einmal  ein  Schuss  treffen  könnte: 
kann  man  sie  nicht  aus  Holz  herstellen,  welches  durch  chemisches  Prä- 
pariren  unverbrennbar  gemacht  ist,  so  müssen  andere  nachgiebige  Stoffe, 
Filz,  Leder  oder  dergl.  genommen  ^Yerden.  Blosse  Löcher  von  crepir- 
ten  Granaten  sind  dagegen  in  diesem  Theil  nicht  bedenklich,  da  hier 
kein  Wasser  eindringen,  oder  doch  des  Batteriedecks  wegen  nichts  scha- 
den kann. 

Innerhalb  des  grossen  Raums  zwischen  Batteriedeck  und  Oberdeck, 


231 


welchen  die  dünne  eiserne  Schifi'swand  umschliesst,  steigt  nun  aus  der 
Mitte  des  Batteriedecks  der  Panzertunnel  empor,  ein  auf  allen  vier 
Seiten  von  senkrechten  starken  Panzerwänden  umschlossener  Raum, 
welcher  etwa  das  mittlere  Drittel  der  Schiffslänge  einnimmt,  und  auch 
nur  so  breit  ist,  wie  der  Durchmesser  der  Geschützdrehscheiben,  sodass 
nicht  bloss  vor  und  hinter  ihm,  sondern  auch  auf  beiden  Flanken  ein 
leerer  ungeschützter  Raum  bleibt,  die  Gewichtsvertheilung  aber  sich  in 
günstigster  Weise  für  die  Stabilität  des  Schiffs  gestaltet.  Der  unge- 
schützte Raum  ist,  abgesehen  vom  Gefecht,  für  den  Aufenthalt  der  Be- 
satzung bestimmt,  und  kann  alle  Bequemlichkeiten  gewöhnlicher  Passagier- 
dampfer erhalten , da  nirgends  Rücksicht  auf  Panzerung  genommen  zu 
werden  braucht;  für  Reisen  in  tropische  Gegenden  mag  seine  Wand 
zur  Abwehr  der  Hitze  weiss  gestrichen  oder  für  die  Zeiten , wo  kein 
Gefecht  in  Aussicht  steht,  mit  weissem  Segeltuch  umspannt  werden. 
Während  des  Gefechts  dagegen,  wo  die  äussere  Wand  schwarz  bleibt, 
um  w'eniger  deutliche  Ziele  zu  bieten , ziehen  sich  die  Mannschaften  in 
den  Tunnel  zurück  und  bergen  auch  alle  Utensilien  unter  dem  bomben- 
festen Zwischendeck.  Der  Tunnel  aber  in  der  Mitte  umschliesst  und 
sichert  in  vollständigster  Weise  die  Basis  der  Geschützdrehscheiben  mit 
dem  hydraulischen  Apparat,  die  Masten  und  die  Schornsteine,  soweit 
dieselben  unter  dem  Oberdeck  liegen.  Auch  über  das  Oberdeck,  dessen 
Reilings  sich  niederklappen  lassen,  steigt  der  Tunnel  noch  etwa  4 — 5' 
empor  und  ersetzt  hier  in  einer , wie  wir  gleich  zeigen  werden , sehr 
zweckmässigen  Weise  eine  Reihe  von  4 — 6 Geschützthürmen. 

Schon  früher,  bei  unseren  Vorschlägen  für  die  neuen  Glattdeck- 
Corvetten,  denen  wir  6 — 10  Pivotgeschütze  hintereinander  auf  dem 
Oberdeck  geben  wollten,  haben  wir  hervorgehoben,  dass  die  Anzahl  der 
Geschütze  nicht  ohne  Nachtheil  unter  das  angegebene  Mass  herabgehen 
darf.  Allerdings  ist  es  ein  Gedanke  von  rühmlicher  Consequenz,  dass 
bei  der  Nothwendigkeit  möglichst  schweren  Kalibers  das  Schiff  eigentlich 
nur  eine  schwimmende  Lafette  (floating  gun-carriage)  für  ein  einziges 
möglichst  schweres  Geschütz  sein  müsse,  und  dieser  Gedanke  des  eng- 
lischen Unterstaatssecretairs  Stanstield  fand  denn  auch  im  englischen 
Unterhause  gelegentlich  der  Flottendebatten  vor  einigen  Jahren  die  bei- 
fälligste Würdigung.  Aber  wie  jedes  Princip , auf  die  Spitze  getrieben, 
für  die  Praxis  unhaltbar  wird , so  ist  es  auch  mit  dieser  an  sich  sehr 
geistreichen  und  sehr  bestechenden  Ansicht.  Wir  haben  bereits  oben 
gezeigt,  dass  ein  Schiff  von  der  Grösse,  wie  sie  durch  die  nothwendigen 
Anforderungen  an  Schnelligkeit  und  Stabilität  geboten  ist,  ebensogut 
wie  ein  einziges  Geschütz  des  grössten  für  Schiffe  anwendbaren  Kalibers 
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deren  mehrere  führen  kann,  da  hier  nicht  sowohl  die  allgemeine  Trag- 
fähigkeit des  Schiffes,  als  vielmehr  die  locale  Widerstandskraft  in  Be- 
tracht kommt.  Ferner  würde  das  Schiff  mit  nur  einem  Geschütz  sofort 
ganz  werthlos  werden,  sobald  das  letztere  beschädigt  ist,  und  ausserdem 
leiden  die  grössten  Kaliber  an  dem  bedenklichen  Fehler,  dass  sie  nur 
in  sehr  grossen  Pausen  zu  feuern  vermögen,  der  Armstrong  600pfünder 
z.  B.  früher  nur  dreimal  in  einer  Stunde,  weshalb  das  Schiff  mit  nur 
einem  Geschütz  überhaupt  viel  zu  selten  feuern  könnte.  Hierzu  kommt 
noch,  dass  das  concentrirte  Feuer  einer  grösseren  Anzahl  von  Geschützen 
immer  wichtiger  wird : nur  solches  Feuer  richtete  vor  2 Jahren  gegen 
das  Plymouth-Schild  wirklich  etwas  aus:  concentrirtes  Feuer  lässt  sich 
aber  beim  Bingtunnelschiff  mit  6 Drehscheiben  ganz  anders  geben  als 
bei  Monitors  mit  1 oder  2 Thürmen.  Wir  werden  also  für  unsere 
Hochseeschiffe  am  besten  die  Zahl  von  6 — 12  Pivotgeschützen  an- 
zunehmen haben,  indem  wir  den  an  sich  richtigen  Grundsatz,  statt  vieler 
leichter  Geschütze  wenige  schwere  Geschütze  anzuwenden,  nicht  über- 
treiben. 

Zur  Deckung  dieser  Geschütze  auf  dem  Oberdeck  wirkliche  dreh- 
bare Thürme  anzubringen,  würde  aber  nach  dem,  was  wir  früher  bei 
Besprechung  des  ,,Arminius“  über  dieselben  bemerkten,  nicht  gerade 
praktisch  sein.  Denn  es  würde  dabei  der  schwerwiegende  Fehler  der 
Thürme  zur  Geltung  kommen,  dass  dieselben  zu  viel  von  der  drehbaren 
Maschinerie  den  Schüssen  des  Feindes  aussetzen  und  durch  den  heftigen 
Rückprall  der  letzteren,  sowie  durch  den  Rückprall  ihres  eigenen 
schweren  Geschützes,  mit  der  Zeit  in  ihren  Drehungsaxen  verbogen 
oder  in  den  Führungen  festgeklemmt  werden.  Ein  zweiter,  nicht  weniger 
bedeutender  Fehler  der  Thürme  ist  es,  dass  sie  entweder  für  Schüsse 
mit  hoher  Elevation  eine  sehr  hoch  über  dem  Fussboden  liegende  Decke 
und  sehr  hohe  Geschützpforten  haben,  also  viel  Fläche  exponiren  müssen, 
oder  aber,  dass  sie,  wie  der  ,,Arminius“,  gänzlich  darauf  verzichten 
müssen,  mit  grosser  Elevation  oder  Depression  zu  feuern,  dass  sie  also 
dann  weder  weit  entfernte  Schiffe,  noch  auch  hochgelegene  Küsten- 
batterieen*)  beschiessen  können,  noch  auch,  falls  das  eigene  Oberdeck 


*)  Man  denke  an  die  Rolle  des  dänischen  „Rolf  Krake“  gegenüber  den 
hoch  gelegenen  preussisclien  Batterien  bei  Düppel!  Ueberdies  durchschossen  die 
letzteren  dem  Schiffe,  dessen  Panzer  ihnen  undurchdringlich  Avar,  das  Deck,  da 
dasselbe  niedrig  genug  lag,  um  den  preussischeu  Granaten  mit  ihrem  enormen 
Einfallswinkel  das  Eindringen  zu  gestatten,  und  die  Geschosse  nicht  ricochettiren 
zu  lassen. 
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hoch  genug  liegt,  um  das  Schiff  seetüchtig  zu  machen,  nahe  heran- 
kommende feindliche  niedrige  Fahrzeuge  wirksam  abzuhalten  vermögen. 
Die  gewöhnlichen  Kuppel-  oder  Thurmschiffe  vermögen  eben  nur  ziem- 
lich horizontal  zu  feuern , da  die  Thurmdecke  eine  bedeutende  Höher- 
legung  des  Stosses  der  Kanone  nicht  erlaubt.  Es  lässt  sich  aber  diese 
Erhöhung  des  Thurmes  und  eine  Einrichtung,  welche  das  Feuer  mit 
grösster  Elevation  ermöglicht,  ohne  jeden  Nachtheil  einführen,  wenn  die 
Basis  und  die  Decke  des  Thurmes  fest  und  nicht  drehbar  sind. 

Denken  wir  uns  in  dieser  Weise  einmal  jeden  Thurm  aus  drei  auf 
einander  gesetzten  Ringen  zusammengesetzt  wie  einen  Bienenkorb,  und 
zwar  derart,  dass  der  obere*)  und  der  untere  Ring  völlig  fest  sind,  der 
mittlere  dagegen  drehbar  ist.  Dieser  mittlere  Ring  hat  nur  die  Breite 
einer  ganz  engen  Geschützpforte,  durch  welche  die  Geschützmündung 
gerade  hindurch  gesteckt  werden  kann,  greift  aber  ausserdem  mit  seinen 
Rändern  über  die  anderen  Ringe  bedeutend  über.  Wird  nun  die  Mün- 
dung des  Thurmgeschützes  durch  eine  Geschützpforte  im  Mittelring  ge- 
steckt, und  der  Mittelring  durch  Eisenbügel  fest  mit  der  Geschützdreh- 
scheibe verbunden,  welche  innerhalb  des  festen  Unterrings  auf  Rollen 
rotirt,  so  kann  das  Geschütz  nach  jeder  beliebigen  Richtung  gestellt  wer- 
den, und  ist  dabei  doch  immer  nach  allen  anderen  Seiten  als  an  der 
Mündung  durch  den  Mittelring  genügend  geschützt,  während  der  Thurm 
ausser  dem  Mittelring  fest  und  nicht  drehbar  ist.  Doch  ist  hierbei  noch 
ein  Umstand  zu  beachten , der  uns  auch  zur  Befestigung  des  Oberringes 
führt. 

Natürlich  können  die  mittleren  der  sechs  Thürme  in  einem  um  so 
spitzeren  Winkel  mit  dem  Kiel,  um  so  schärfer  nach  vorn  und  nach 
hinten  feuern,  je  weiter  sie  von  einander  entfernt  stehen.  Geben  wir 
nun  den  Thürmen  eine  solche  Distanze,  dass  die  Thürme  auf  jeder 
Flanke  ein  Schussfeld  von  90  Grad  ihrer  Peripherie  haben,  so  werden 
bloss  die  beiden  Flankenviertel  der  Peripherie  zu  feuern  im  Stande  sein, 
das  vordere  und  das  hintere  Viertel  aber  werden  maskirt  und  nutzlos 
sein.  Diese  beiden  letzteren,  nicht  feuerfähigen  Viertel  der  Thurmwand 
wollen  wir  deshalb  gänzlich  entfernen  und  statt  dessen  sollen  alle  feuer- 
fähigen Viertel  einer  Seite  des  Schiffes  durch  längsschiffs  laufende  Pan- 
zerwände (von  der  Höhe  der  Thürme)  verbunden  werden,  sodass  die 
letzteren  eine  gedeckte  Verbindung  zwischen  allen  Geschützdrehscheiben 
ermöglichen  und  auch  die  Basis  der  Masten  und  der  Schornsteine  völlig 
decken,  dass  dagegen  die  feuerfähigen  Viertel  selbst  wie  Caponnieren 


•)  Von  seiner  Befestigung  soll  sogleich  die  Rede  sein. 
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einer  Festung  seitwärts  herausragen.  Zugleich  werden  diese  Wände  den 
oberen  Ring*)  oder  vielmehr  seine  Ueberhleibsel  bei  jedem  Thurm  von 
vorn  und  hinten  her  genügend  stützen,  und  in  dem  ganzen  Tunnel  über 
dem  Oberdeck  ist  dann  weiter  nichts  beweglich,  als  der  einzige  ganz 
bleibende  Mittelring  auf  jeder  -Drehscheibe  mit  seinen  beiden  Geschütz- 
mündungen. Es  ist  also  die  Feuerfähigkeit  der  Drehscheibe  vollständig 
wie  beim  Thurm  ausgenutzt,  trotzdem  aber  die  Solidität  des  Ganzen 
viel  grösser  als  beim  Thurm-  oder  Kuppelsystem.  — Sollten  übrigens 
die  nach  den  Flanken  überragenden  Theile  des  Oberringes  (die  man  ja 
beliebig  stark  machen  kann),  trotzdem  noch  der  Stützung  bedürfen,  so 
kann  man  hier  ausserhalb  des  Ringes**)  eine  oder  zwei  massive,  sehr 
starke  Eisenstützen  anbringen,  und  unter  die  Rahmlafetten  noch  einen 
zweiten  Rahmen  mit  Querschienen  unterlegen,  welcher  jedem  Geschütz 
soviel  Seitenabweichung  zu  nehmen  gestattet,  als  die  Dicke  der  Stütze 
beträgt.  Die  Drehscheibe  liegt  so  niedrig  im  Tunnel  (und  die  Lafette 
ist  so  hoch),  dass  man  unter  der  Mündung  des  Geschützes  hindurch 
gehen  kann.  Somit  stehen  die  Drehscheiben  beim  Ringschiff  mit  einan- 
der in  Verbindung,  anders  als  bei  Thürmen  während  des  Gefechts,  son- 
dern eher  wie  in  einer  Fregattenbatterie.  Uebrigens  halten  wir  es,  wenn 
wir  auch  bisher  immer  wie  beim  Thurmsystem  zwei  Geschütze  auf  jeder 
Drehscheibe  angenommen  haben,  dennoch  für  besser,  jeder  Drehscheibe 
nur  ein  Geschütz  zu  geben,  diese  aber  so  klein  zu  machen  als  irgend 
möglich.  Das  Geschütz  muss  mit  seinem  Schwerpunkt  genau  über  dem 
Mittelpunkt  der  Drehscheibe  ruhen,  wodurch  die  Solidität  des  Ganzen 
sehr  gewinnt : keineswegs  aber  darf  es  nach  der  Geschützpforte  zu  excen- 
trisch stehen,  wie  es  mit  Rücksicht  auf  den  Rücklauf  bei  manchen 
Thurmschiffen  der  Fall  ist.  Vielmehr  muss  der  Abstand  von  der  Ge- 
schtitzpforte  bis  zum  Schwerpunkt  genau  ebenso  gross  sein  als  der  übrige 
Theil  der  Kanone  mit  dem  hinteren  Rahmentheil  zusammen,  und  die 
Steigung  des  letzteren  muss  so  gross  sein,  dass  der  Rücklauf  in  einer 
gleich  grossen  Distanze  wie  zwischen  Mündung  und  Schwerpunkt  von 
selbst  aufhört,  wodurch  ausserdem  die  Percussionskraft  des  Geschosses 
erhöht  wird,  während  für  das  Einbringen  des  Geschosses  beim  Hinter- 
lader mittelst  einer  Gien  schon  ein  Paar  Fuss  genügen,  viel  weniger  als 
bei  den  Vorderladern  der  amerikanischen  Monitors.  Steht  dann  nur  en 


*)  Ueber  die  Ränder  des  Ringes  mag  die  Wand  mit  einem  Kragen  über- 
greifen, damit  nicht  Geschosse  in  die  Fuge  kommen  können. 

**)  Oder  auch  innerhalb  desselben,  wenn  man  die  Kanone  während  der 
Drehung  etwas  zurückschieben  und  vom  King  loskuppeln  will. 
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Geschütz  auf  der  Drehscheibe,  so  genügt  der  Raum  an  den  Seiten  für 
die  Mannschaft  (die  Wände  müssen  dann  mit  Blech  gegen  Abfliegen  der 
PanzerhoDen  und  dann  noch  innen  mit  Filz  bekleidet  sein,  um  das 
Dröhnen  beim  Anschlag  feindlicher  Geschosse  zu  mildern);  der  Durch- 
messer der  Drehscheibe  aber  reducirt  sich  auf  16  — 18',  das  Panzerge- 
wicht erhält  so  eine  weit  bessere  Lage,  die  das  Arbeiten  des  Schiffes 
sehr  vermindert,  und  ausserdem  wird  kein  Geschütz  durch  die  Bedienung 
des  andern  behelligt.  Mittelring  und  Drehscheibe  (Lafette)  werden,  wie 
bemerkt,  im  Gefecht  durch  Eisenbügel  fest  verbunden,  und  bilden  dann 
ein  genügendes  Gesammtgewicht,  um  durch  ihr  Trägheitsmoment  den 
Anprall  feindlicher  Schüsse  ebenso  auf  ein  unschädliches  Minimum  zu 
reduciren,  wie  es  die  Thürme  des  „Royal  Sovereign‘‘  bei  den  Versuchen 
des  „Bellerophon“  gezeigt  haben.  Gedreht  werden  sie  durch  hydrau- 
lischen Druck  und  Menschenkraft,  nicht  durch  eine  Dampfmaschine,  deren 
Beschädigung  Alles  lahm  legen  würde. 

Ein  anderer  nicht  minder  wichtiger  Vortheil  des  Ringtunnelsystems 
beruht  aber  darin,  dass  man  bei  der  Festigkeit  des  oberen  Theiles  der 
Construction  die  Geschützdrehscheiben  mit  den  Geschützen  versenkbar 
machen  kann.*)  Man  kann  dann  den  Geschützen  die  grösste  Elevation 
geben  und  zwar  ohne  Vergrösserung  der  Pforten,  die  immer  kreisrund 
bleiben,  ja,  selbst  kleiner  als  die  Geschützmündungen  (natürlich  aber 
grösser  als  das  Kaliber)  sein  könnten,  und  ferner  kann  man  mittelst 
eines  hydraulischen  Hebewerks  die  Geschütze  so  weit  versenken,  dass 
sie  während  der  Reisen  in  den  Schwerpunkt  des  ganzen  Schiffskörpers 
zu  liegen  kommen,  oder  noch  etwas  tiefer  als  Gegengewicht  für  die 
hohe  Takelage. 

Die  Takelage  nämlich,  die  wir  (für  gutes  Wetter)  möglichst  hoch 
haben  wollen  und  deren  besondere  Einrichtung  näher  zu  beschreiben  uns 
hier  der  Raum  nicht  gestattet,  lässt  sich  nach  diesem  System  so  zusam- 
menschieben, dass  sie  gänzlich  im  Tunnel  geborgen  wird:  jeder  Mast  hat 
drei  Stengen  (Verlängerungen,  wie  bei  der  jetzigen  Einrichtung),  und 
jeder  dieser  Theile  besteht  wieder  aus  telescopisch  ineinander  zu  schie- 
benden ganz  hohlen  Eisenröhren.  Die  Raaen,  welche  beim  Streichen 


♦)  Gegenüber  den  md'^^i^-Schiffen  hat  man  den  grossen  Vortheil,  dass  jedes 
Geschütz  nach  beiden  Seiten  verwendbar  ist;  gegenüber  dem  Mittschiifs- 
schartensystem  aber  den  Vortheil,  dass  das  Schiff  breiter  sein  kann,  — Back 
und  Schanze  braucht  das  Ringgeschütz  nicht,  da  sein  Oberdeck  schon  hoch 
genug  über  Wasser  liegt:  es  kann  also  eben  so  bequem  gerade  nach  vorn  und 
nach  hinten  feuern  wie  ein  Monitor. 
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au  die  oberen  Enden  ihrer  Stengen  zu  sitzen  kommen,  werden  dann 
längsschiffs  gebrasst  und  auf  der  Tunneldecke  mit  gevierten  Racken 
nebeneinander  niedergelegt,  wo  sie  durch  massive  starke  Eisenbarren 
auf  den  Flanken  gegen  Schüsse  geschützt  sind,  also  nie  über  Bord  fallen 
und  die  Schraube  unklar  machen  können.  Die  Schornsteine  sind  eben- 
falls telescopisch,  zum  Einschieben  eingerichtet,  und  der  für  die  Maschine 
nothwendige  Zug  wird,  wenn  sie  eingeschoben  sind,  durch  Ventilationen 
hervorgebracht,  sodass  sich  nie  im  Gefecht,  wie  bei  Jasmund  auf 
der  „Nymphe“,  der  Zug  durch  Verletzung  des  Schornsteins  vermindern 
kann. 

Uebrigens  wird  das  Hiessen  und  Streichen  der  Takelage,  sowie  das 
Senken  und  Heben  der  Geschütze  vor  einer  Reise  resp.  einem  Gefecht 
durch  eine  besondere  Hilfsdampfmaschine  bewirkt,  und  [zwar  durch  die- 
jenige Maschine,  welche  die  Hydraulische  Reactionssteuerung  nach  Art 
der  von  uns  beim  ,, König  Wilhelm“  vorgeschlagenen  Einrichtung  bewirkt 
und  auch  zum  Ankerlichten,  Bootschiessen  u.  s.  w.  verwandt  wird. 
Wenn  das  Schiff  in  See  ist,  führt  es  die  Takelage  (event.  mit  gestriche- 
nen Bramstengen),  hat  aber  die  Kanonen  versenkt;  sobald  es  zum  Ge- 
fecht klar  macht,  hat  es  die  Takelage  gestrichen  und  die  Kanonen  ge- 
hoben. ~ Der  Schwerpunkt  liegt  in  beiden  Fällen  gleich,  und  ausser- 
dem ist  in  letzterem  Falle  die  Takelage  vor  jeder  Beschädigung  sicher. 
(Auch  kann  man  überhaupt  viel  vom  Taugut  an  der  Tunneldecke  fest 
machen,  was  bei  drehbaren  Thürmen  unmöglich  ist  — doch  würde  das 
hinsichtlich  der  Wanten  nicht  zu  empfehlen  sein,  weil  dieselben  dann  zu 
wenig  Spreiz  bekämen).  Das  Hiessen  und  Streichen  der  ganzen  Takelage 
ist  übrigens  öfters  auch  bloss  durch  die  Mannschaft  auszuführen,  damit 
die  letztere  darin  Routine  und  Schnelligkeit  gewinnt. 

Als  Einzeleinrichtungen , welche  sich  an  Panzerschiffen  der  be- 
schriebenen Art  anzubringen  empfehlen,  hätten  wir  noch  folgende  vorzu- 
schlagen. Das  Oberdeck  ist  nicht  mit  Holzplanken  der  gewöhnlichen 
Art  zu  belegen,  sondern  mit  einem  eisernen  Gitterwerk,  dessen  grosse 
Maschen  mit  Holzplatten  ausgefüllt  sind,  und  das  somit  eine  Weiterver- 
breitung des  Feuers  verhindert,  falls  durch  eine  Granate  eine  Holzplatte 
in  Brand  geräth.  (Der  Unverbrennbarkeit  halber  ist  ja  nicht  weniger 
wie  der  Leichtigkeit  wegen  sonst  das  ganze  Schiff  aus  Eisen  construirt). 
Back  und  Schanze  fallen  natürlich  weg,  um  das  Feuer  sämmtlicher 
Tunnelgeschütze  nach  vorn  und  nach  hinten  nicht  zu  behindern  — auch 
ist  das  Oberdeck  schon  höher  über  See  als  bei  anderen  Panzerschiffen 
Back  und  Schanze  sind.  (Noch  ein  Deck  über  dem  Tunnel  nach  Art 
der  Decke  anzubringen,  wie  sie  Admiral  Halsted  auf  seinen  Modellen 
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in  der  Pariser  Ausstellung  von  1867  angebracht  hatte,  scheint  uns  uu- 
zweckmässig,  da  Sturzseen  solch  ein  leichtes  Deck  zu  leicht  wegnehmen, 
und  Schüsse  im  Gefecht  mit  den  Trümmern  dieses  Deckes  zu  leicht  die 
Kanonenmündungen  des  Tunnels  unklar  machen  würden.  Die  Boote 
stehen  auf  dem  Tunnel,  hinter  den  Barren,  und  die  Davits  sind  queer- 
schiffs  beweglich  und  so  eingerichtet,  dass  sie  mit  einer  Bewegung  das 
Boot  von  der  Tunneldecke  über  das  Wasser  bringen).  Dagegen  mag 
rechtwinklig  zum  Kiel  auf  jeder  Seite  jeder  Geschützdrehscheibe  eine 
tiefe  Rinne  im  Oberdeck  laufen  und  durch  eine  Auskerbung  im  oberen 
Theil  der  Schiffswand  hindurchführen,  um  ein  recht  tiefes  Zielen  des 
Geschützes  auf  dieser  Seite  zu  ermöglichen,  für  den  Fall,  dass  bei 
ruhigem  Wasser  dem  hochbordigen  Ringschiff  sich  ein  niedriges  Fahr- 
zeug nähert,  das  man  in  nächster  Nähe  mit  grosser  Depression  der  Ge- 
schütze in  den  Grund  bohren  will  (auf  Reisen  werden  Rinne  und  Aus- 
schnitt zugedeckt).  Wenn  wir  ferner  oben  die  Forderung  aussprachen, 
dass  das  Schiff  nicht  steuerlastig  zu  bauen,  sondern  auf  ebenen  Kiel  zu 
berechnen  sei,  so  wollen  wir  damit  von  einer  geringen  Steuerlastigkeit 
(etwa  1 Fuss)  nicht  abrathen,  wenn  sie  beim  Passiren  von  Untiefen 
durch  Einnehmen  von  Wasserbailast  im  Vorschiff  schnell  rectificirt  wer- 
den kann ; sie  wird  sonst  auf  Reisen  die  Schnelligkeit  fördern  und  beim 
Segeln  dem  Segel  druck  auf  das  Vorschiff  ein  Gegengewicht  bieten. 
Ueberhaupt  ist  das  Schiff  auf  Einnehmen  von  Wasserballast  einzurichten, 
damit  es  bei  ruhiger  See  sich  etwas  senke  und  die  Zielfläche  für  den 
Gegner  verkleinern  kann;  doch  darf  dies  nur  um  ein  Paar  Fuss  ge- 
schehen, weil  sonst  die  obere  Grenze  des  Panzergürtels  zu  nahe  an 
die  Wasserlinie  kommt,  selbst  im  Bug,  wo  dieselbe  etwas  höher  reichen 
mag  als  sonst,  wegen  des  Auflaufens  der  Bugwellen.  Um  endlich  für 
das  Segeln  grössere  Steifheit  und  Ruhe  zu  erzielen,  bringe  man  wenig- 
stens vorn  und.  hinten  Schiebekiele  (sli^ing  Iceels,  centrehoards)  an,  im 
hinteren  Theil  (zwischen  den  beiden  Schraubenaxen)  durchbrochen  nach 
Art  des  Grell’schen  Schleussenkiels,  was  die  Beweglichkeit  vermehrt, 
ebenso  wie  das  Tucker’sche  Balanceruder.  (Im  Grell’schen  Schleussen- 
kiel  müssen  natürlich  die  Oeffnungen  mit  herabzuschraubenden  Platten 
ausgefüllt  werden  können).  Im  Interesse  der  Beweglichkeit  des  Schiffes 
wird  man  überhaupt  nicht  über  die  Grösse  von  etwa  3600 — 4000  Tons 
(ungefähr  die  Grösse  unseres  ,, Kronprinz“)  hinausgehen  dürfen,  wobei 
es  dann  im  Tunnel  auf  8 Drehscheiben  8 gezogene  400pfünder  (effectiv) 
mit  Keilverschluss  führen  kann , und  ausserdem  auf  dem  Oberdeck 
nach  vorn  und  hinten  je  2 gezogene  12pfünder  (nominal)  als  Pivotge- 
schütze für  die  Reisen  erhalten  mag. 


— 238 


Es  hat  nun,  um  dies  noch  einmal  kurz  znsammenzufassen,  das 
Ringtunnelprincip  folgende  Yortheile.  Abgesehen  von  der  verschwindend 
kleinen  Fläche  der  exponirten  Mittelringsviertel  (die  ausserdem  auch 
nicht  einmal  eine  verhiegbare  Axe  und  ferner  nach  innen  stärkeren 
Widerhalt  haben,  als  irgend  ein  Thurmsystem),  besitzt  das  ganze  Schiff 
dieselbe  Solidität  und  Festigkeit  der  Construction  gegenüber 
anprallenden  feindlichen  Schüssen,  wie  die  Breitseitenpanzerfregatte,  und 
es  übertrifft  in  dieser  Beziehung  weit  die  Kuppel-  und  Thurmschiffe, 
die  sehr  viel  drehbare  Fläche  exponiren  und  stets  Gefahr  laufen,  ent- 
weder ihre  Führung  festgeklemmt  oder  ihre  Axen  verbogen  zu  sehen. 
(Das  französische  Marineministerium  hält  diese  Gefahr  für  so  bedenk- 
lich, dass  es  gar  keine  Drehthürme  anwendet  und  in  seinen  fregates  ä 
tourelle  den  oberen  Theil  der  Pivotgeschütze  lieber  unter  freiem  Himmel 
exponirt,  und  auch  die  englische  Admiralität  hat  bis  zum  Bau  von 
„Monarch“  und  ,,Captain“  aus  demselben  Grund  immer  am  Bau  von 
Panzer  fr  eg  atten  festgehalten  und  den  Bau  von  Thurmschiffen  für  die 
Hochseeflotte  zurückgewiesen).  Auch  die  Ge wichtsver theilung  ist 
beim  Bingschiff  noch  günstiger  als  beim  Thurmschiff,  da  der  grösste 
Theil  des  Panzers  fest  liegt  und  sich  nicht  losschlingern  kann,  und  da 
ferner  die  Drehscheiben  mit  einem  Geschütz  kleiner  und  näher  der 
Mittellinie  sind',  als  beim  Thurmschiff  oder  gar  der  Breitseitenfregatte 
mit  ihren  von  der  Mittellinie  möglichst  entfernten  Panzerwänden,  welche 
zu  einem  solchen  Schlingern  und  solchen  Unglücksfällen  führen,  wie  bei 
unserm  ,, Friedrich  Karl“.  Natürlich  ist  dadurch  auch  eine  höhere  Ta- 
kelage zu  führen  möglich,  namentlich  wenn  die  Geschütze  versenkt  sind : 
auf  Beisen  wird  diese,  im  Gefecht  bei  gestrichener  Takelage  dagegen 
die  hohe  Geschützlage  das  Schiff  vor  heftigem  Arbeiten  bewahren.  Auch 
sonst  ist  das  Bingtunnelsystem  durch  die  Höhe  seines  Decks  über  Wasser, 
also  seine  Seefähigkeit,  allen  Thurm-  und  Kuppelschiffen  und  ebenso 
allen  Kasemattenschiffen  weit  überlegen,  wie  auch  durch  die  Höhe  seiner 
Geschütze,  welche  11 — 14  Fuss  über  Wasser  liegen,  wobei  sich  diesel- 
ben noch  dazu  viel  weniger  für  den  Feind  als  Zielscheiben  markiren, 
wie  bei  einzelnen  Thürmen. 

Während  so  das  Ringschiff  in  Solidität,  guter  Gewichtsvertheilung 
und  Seefähigkeit  jedes  Thurmschiff*)  übertrifft,  ist  es  hinsichtlich  der 


*)  Wie  sehr  unser  herbes  Urtheil  über  die  amerikanischen  Monitors  ge- 
rechtfertigt war,  beweist  die  neuerdings  vom  amerikanischen  Repräsentanten- 
hause angenommene  Resolution,  alle  54  Schiffe  dieser  Art  zu  verkaufen , da  sie 
nämlich  nicht  als  seagoing  vessels  zu  braiKjhen  sind.  Taugten  sie  wirklich 
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Verwendbarkeit  seiner  Kanonen  jedem  Breitseiten-Panzerscliiff  überlegen, 
das  ihm  ausserdem  zwar  in  Solidität  und  Seefähigkeit  gleichkommt,  aber 
dennoch  eine  ungünstigere  Gewichtsvertheilung *  *)  zeigt  und  weniger 
Takelage  führen  kann.  Namentlich  die  Fähigkeit,  nach  allen  Himmels- 
gegenden zu  feuern,  erhebt  das  Ringschilf  weit  über  alle  Breitseiten- 
Panzerfregatten  und  alle  Panzerschilfe  mit  Kasematten  oder  square- 
hatteries.  Sow^eit  nicht  eben  ein  Geschütz  vor  dem  andern  steht,  be- 
herrscht jedes  Geschütz  den  ganzen  Horizont,  alle  Geschütze  können 
zugleich  nach  derselben  Flanke  hin  verwandt  werden;  ja,  alle  Geschütze 
können  (und  zwar  weit  besser,  als  die  Hälfte  der  Geschütze  einer  Fre- 
gatte mit  indents  es  vermag)  nach  vorn  gerichtet  werden,  wenn  das 
Schilf  sich  schräg  mit  dem  Bug  gegen  den  Feind  legt,  wobei  es  noch 
dazu  die  Zielfläche  auf  ein  Drittel  der  Länge  verkleinert  und  den  Panzer 
dieses  übrig  gebliebenen  Drittels  durch  die  schräge  Lage  bedeutend 
stärkt.  — Die  Beschwerung  des  Bugs  mit  einer  massiven  Bugbatterie, 
wie  bei  den  neueren  englischen  Schilfen,  ist  dabei  natürlich  völlig  un- 
nöthig  gemacht  und  durch  den  Tunnel  viel  wirksamer  ersetzt.  Ja,  das 
Ringschiff  hat  noch  einen  Vorzug,  den  kein  anderes  System  hat.  Wenn 
nämlich  ein  Geschütz  beschädigt  ist,  so  kann  es  mitten  im  Gefecht  in 
vollster  Sicherheit  ausgebessert  werden;  denn  man  braucht  dann  bloss 
den  Ring  mit  der  Pforte  in  den  Tunnel  hineinzudrehen,  um  die  letzteren 
allen  feindlichen  Schüssen  zu  entziehen.  Es  dürfte  also  kein  unberechtigtes 
Verlangen  sein,  wenn  wir  alle  neuen  Panzerschiffe  der  Norddeutschen 
Marine  nach  dem  Ringtunnelsystem  erbaut  zu  sehen  wünschen. 


etwas,  so  würde  man  sich  wahrlich  nicht  freiwillig  in  die  Lage  versetzen,  beim 
Ausbruch  eines  neuen  Krieges  kein  einziges  fertiges  Panzerschiff  zu  besitzen. 

*)  Vollends  wenn  es,  wie  die  französischen  fregates  ä tour  eile , gleichsam 
schwere  „Erkerthürme“  auf  den  Flanken  führt  und  damit  den  inneren  Verband 
enorm  anstrengt. 


Abschnitt  XVIII. 


Die  Gesammtstärke  des  Schiffsmaterials  der  Norddeutschen  Flotte. 


Wir  wollen  nun  noch  unseren  Lesern  die  Gesammtstärke  der 
gegenwärtigen  Norddeutschen  Kriegsflotte  in  einem  anschaulichen  Bilde 
vor  Augen  führen,  und  ihnen  zugleich  einen  Massstab  zur  Abschätzung 
dieser  Stärke  gegenüber  anderen  Kriegsflotten  an  die  Hand  geben. 

Wenn  man  die  maritime  Stärke  eines  Staats  mit  der  Stärke  des 
Landheeres  oder  der  Heeresstärke  eines  anderen  Staats  vergleichen  will, 
so  wäre  es  ungerecht,  die  Mannschaftszahl  beider  als  Vergleichungs- 
punkt zu  nehmen.  Man  würde  dann  die  unvergleichlich  viel  grössere 
Stärke  einer  Flotte  für  das  Feuergefecht  gänzlich  unbeachtet  lassen, 
sowohl  die  reiche  Ausrüstung  der  Flotte  mit  Artillerie  des  schwersten 
Kalibers,  als  auch  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  dieselbe  befördert 
und  auch  im  Gefecht  bewegt  werden  kann,  sowie  die  Deckung  der 
Mannschaft  auf  den  Panzerschiffen,  welche  der  Deckung  der  Festungen 
des  Landheeres  entspricht.  Alle  diese  Factoren  bringen  die  Offensiv- 
kraft der  Flotte  auf  einen  viel  höheren  Grad,  als  man  nach  dem 
blossen  Manuschaftsstande  oder  selbst  nach  der  Geschützzahl  annehmen 
müsste. 

Die  englische  Flotte,  deren  Mannschaftsstand  in  den  einzelnen 
Jahren  zwischen  60000  und  80000  Mann  schwankt,  kann  als  Factor 
der  Macht  mit  vollstem  Recht  einer  Landarmee  von  500000  Mann 
(dem  siebenfachen  des  wirklichen  Mannschaftsstandes)  gleich  geschätzt 
werden,  namentlich  da  neuerdings  beim  Autkommen  grösserer  Kaliber 
die  Mannschaft  im  Verhältniss  zur  Schiffsgrösse  sehr  reducirt  worden  ist, 
z.  B.  bei  Schiffen  von  6600  Tons  auf  700  Mann,  während  früher  Schiffe 
von  3300  Tons  1000  Mann  führten.  Ueberhaupt  dürften  hinsichtlich 
der  Streitfähigkeit  in  der  Marine  die  grossen  Panzerfregatten  starke 
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Brigaden  vertreten ; dagegen  würden  Schraubenlinienschiffe  etwa  schwachen 
Brigaden,  Schraubenfregatten  schwachen  Regimentern  von  Landarmeen 
entsprechen,  und  die  Geschwader,  die  oft  nur  aus  3 — 4 Schiffen  der 
ersteren  Art  bestehen , sind  demnach , wie  es  auch  dem  Namen  Ge- 
schwader entspricht,  immerhin  Abtheilungen,  die  mit  schwachen  Armee- 
corps der  Landarmeen  gleiche  Bedeutung  beanspruchen.  Die  englische 
Canalflotte  und  ebenso  die  englische  Mittelmeerflotte  entsprechen  factisch 
jede  einer  Observationsarmee  von  ein  paar  Armeecorps,  während  die 
Geschwader  der  westindischen , der  westafrikanischen , der  chinesischen 
Station  bedeutend  schwächer  sind,  obwohl  sie  mit  Einrechnung  der 
Kanonenboote  wenigstens  ebenso  viele  Fahrzeuge  zählen  und  nur  etwa 
Divisionen  von  Landheeren  entsprechen.  Was  nun  die  Genauigkeit  der 
beiderseitigen  Abschätzung  betrifft,  so  wird  die  Veranschlagung  bei  der 
ganz  verschiedenen  Natur  von  Landarmee  und  Flotte  natürlich  immer 
ungenau  sein. 

Weit  wichtiger  aber  ist  es,  für  das  Stärkenverhältniss  der  Flotte 
jedes  Staates  gegenüber  anderen  Flotten  eine  richtige  Würdigung  zu 
finden.  In  früherer  Zeit,  in  der  Periode  der  Segelschiffe,  war  diese 
Abschätzung  leicht:  bei  allen  Schiffen  waren  die  Factoren  der  Sicherung 
vor  dem  Gegner,  der  Abhängigkeit  vom  Winde,  der  Schnelligkeit  u.  s.  w. 
bis  auf  die  Geschützausrüstung  ziemlich  gleich,  selbst  das  Kaliber 
der  letzteren  war  bei  den  Schiffen  der  verschiedensten  Classen  nicht 
übermässig  verschieden,  und  die  Kanonenzahl  konnte  daher  mit 
vollem  Recht  als  Massstab  für  die  Stärke  einer  Flotte  gelten.  Die  Ein- 
führung des  Dampfes  in  der  Marine  und  die  verschiedenen  Systeme  sei- 
ner Verwendung  begannen  aber  das  Verhältniss  zu  ändern:  ein  Rad- 
dampfer war  bei  seiner  Unabhängigkeit  vom  Winde  viel  mehr  werth 
als  ein  Segelschiff,  ein  Schraubendampfer  bei  seiner  Sicherheit  vor  Be- 
schädigungen der  Maschine  unvergleichlich  viel  mehr  werth  als  ein  Rad- 
dampfer oder  vollends  ein  Segelschiff.  Zugleich  begann  die  Schnellig- 
keit eine  Rolle  zu  spielen,  sie  ward  mitwirkender  Factor  im  Kampfe 
und  keineswegs  bloss  wichtig  für  den  Transport  der  Schiffe  auf  den 
Schauplatz  des  Gefechts.  Der  neueste  Factor,  welcher  das  Stärken- 
verhältniss der  Flotten  bedeutend  verändert  hat,  wenn  auch  seine  Wich- 
tigkeit durch  den  Mangel  an  Seefähigkeit  theil weise  beeinträchtigt  wird, 
ist  die  Panzerung,  die  Deckung  des  Geschützes  und  des  Schiffes  gegen 
die  Geschosse  des  Feindes.  Und  wo  möglich  noch  wichtiger  ist  die 
Differenz  der  früheren  und  der  heutigen  Kriegsschiffstypen  hinsichtlich 
des  Kalibers  ihrer  Armirung.  Der  leichte  Kutter  früherer  Zeiten  mit 
4 glatten  Sechspfündern,  und  der  Monitor  mit  4 glatten  480pfündern 

Graser,  Norddeutschlauds  Seemacht.  16 
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sind  eben  beides  Kriegsschiffe  von  4 Kanonen;  aber  welch  colossaler 
Unterschied  ist  in  der  Wirkungsfähigkeit  beider  Schiffe!  Man  hat  vor 
einiger  Zeit  die  Abschätzung  der  Stärke  eines  Schiffes  nach  dem  Ge- 
schossgewicht vorgeschlagen,  das  es  mit  allen  seinen  Geschützen  auf 
einmal  zu  schleudern  im  Stande  ist  und  das  bei  dem  eben  angeführten 
Beispiel  für  den  Kutter  24  Pfund,  für  den  Monitor  1920  Pfund  ergibt. 
Noch  grösser  ist  der  Unterschied,  wenn  man  die  Stärke  des  Schiffes 
nach  einer  Breitseite  abschätzt,  nach  dem  Geschossgewicht,  welches  das 
Fahrzeug  nach  einer  Seite,  auf  ein  Ohject  zu  schiessen  vermag:  der 
Kutter  hat  dann  bloss  12  Pfund,  der  Monitor  1920  Pfund,  weil  er, 
Dank  seinem  Pivotsystem,  alle  Geschütze  nach  einer  Flanke  zu  richten 
vermag.  Aber  auch  dieser  Massstab  genügt  noch  nicht  völlig:  denn 
hierbei  ist  ein  Factor  ganz  ausser  Acht  gelassen,  der  heutzutage  gegen- 
über den  Panzerschiffen  von  höchster  Wichtigkeit  ist.  Es  ist  für  -die 
Percussionskraft  des  Geschosses  dem  Panzer  gegenüber  durchaus  nicht 
gleichgiltig,  mit  welcher  Pulverladung  es  geschleudert  wird,  und  die 
Möglichkeit  der  Verwendung  einer  stärkeren  oder  schwächeren  Pulver- 
ladung hängt  hauptsächlich  von  der  Stärke  des  Geschützrohres  ab.  Da- 
her werden  die  Kanonen  gleichen  Kalibers  noch  in  Nummern  I — IV  ge- 
schieden, je  nach  dem  Rohrgewicht  und  der  Fähigkeit,  eine  grössere 
oder  geringere  Pulverladung  aufzunehmen.  Das  Rohrgewicht  sämmt- 
licher  Geschütze  eines  Schiffes  ist  deshalb  derjenige  Factor,  welcher 
uns  den  sichersten  Massstab  zur  Beurtheilung  der  Stärke  seiner  Ar- 
mirung  geben  wird.  Als  Einheit  wollen  wir  dabei  je  40  Centner  Rohr- 
gewicht annehmen,  eine  Zahl,  welche  dem  Einheitsgeschütz  von  mittlerem 
Durchschnittskaliber  in  den  früheren  Segelflotten  am  besten  entsprechen 
dürfte.  40  Centner  bilden  ausserdem  nach  dem  Schiffsgewicht  gerade 
zwei  Tons  oder  eine  Last  (Schiffslast),  und  diese  ,,Rohrlast“,  wie  wir 
sie  nennen  wollen,  soll  den  Massstab  für  die  Armirungsstärke  jedes 
Schiffes  geben,  wie  auch  die  Gesammtzahl  derselben  die  Stärke  der 
Armirung  einer  Flotte  am  anschaulichsten  darstellt.  Die  Anzahl  der 
Rohrlasten  jedes  Schiffes  werden  wir  deshalb  auch  in  der  folgenden 
tabellarischen  Uebersicht  der  Schiffe  unserer  Norddeutschen  Kriegsmarine 
in  einer  besonderen  Columne  als  Massstab  der  Armirungsstärke*)  beifügen. 

Die  Anzahl  der  Rohrlasten  jedes  Schiffes  belehrt  uns  indessen  nur 
über  die  Stärke  der  Armirung,  nicht  über  die  Gefechtsstärke  des 
ganzen  Schiffes,  bei  welcher  noch  andere  Factoren,  wie  Schnelligkeit, 

*)  Hinsichtlich  der  gezogenen  Geschütze  und  des  Materials,  ob  Bronze, 
Schmiedeeisen  oder  Gussstahl,  vergleiche  unten. 
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Panzerung  u.  s.  w.  in  Betracht  'kommen.  Allerdings  werden  wir  bei 
Schiffen  des  Breitseitensystems  den  Nachtheil,  dass  sie  nur  die  Hälfte 
ihrer  Geschütze  nach  einer  Richtung  verwenden  können,  nicht  mit  in 
Rechnung  ziehen  dürfen,  weil  ihnen  auf  Seiten  aller  jetzigen  Schiffe  des 
Pivotsytsems  geringere  Solidität  des  Ganzen  und  geringere  Seefähigkeit 
entgegensteht.  Dagegen  werden  wir  den  Gefechtswerth  des  gezogenen 
Geschützes  mit  seiner  grösseren  Schussweite  und  Trefffähigkeit  im  Gan- 
zen um  25  Pro  Cent  höher  veranschlagen  können  als  den  Werth  glatter 
Geschütze,  wenn  sie  auch  in  der  Nähe  zum  Theil  geringere  Percussions- 
kraft haben  als  die  letzteren,  und  bei  Einrichtung  zur  Rückladung*) 
weniger  Solidität  als  die  glatten  Geschütze  besitzen.  Die  bisherigen  Be- 
stimmungen beziehen  sich  auf  Kanonen  aus  Geschützbronze:  da  aber 
schmiedeeiserne  Geschütze,  wie  z.  B.  die  englischen  Armstrong-,  Whit- 
worth-  und  Woolwich-Geschütze,  bei  gleicher  Stärke  bedeutend  leichter 
sind,  werden  wir  bei  ihnen  dem  Rohrgewicht  etwa  25  Procent  hinzu- 
rechnen müssen,  und  bei  den  noch  leichteren  Gussstahlgeschützen  sogar 
50  Pro  Cent  hinzurechnen  dürfen.  Als  durchschnittliche  Schnelligkeit 
unter  Dampf  bei  der  Probefahrt  (die  meist  um  1 — 2 Knoten  geringer 
ist  als  die  gewöhnliche  Schnelligkeit  in  See)  wollen  wir  10  Knoten  an- 
nehmen, und  für  jeden  Knoten,  den  das  Schiff  mehr  erreicht,  der  Ge- 
fechtsstärke 20  Procent  hinzuzählen,  für  jeden  Knoten  weniger  aber 
derselben  20  Procent  abziehen,  während  wir  bei  Raddampfern  wegen 
der  ungedeckten  Maschinerie  50  Procent  abziehen  wollen.  Die  Steige- 
rung des  Werthes  durch  Panzerdeckung  endlich  kann  man  trotz  der 
Verminderung  der  Seefähigkeit  des  Schiffs  bei  dem  in  Europa  gewöhn- 
lichen 4V2Zölligen  Panzer  (soviel  wie  20 V4"  in  lauter  einzölligen  auf- 
einander genieteten  Platten)  wohl  auf  100  Procent  veranschlagen,  und 
überhaupt  dem  Werth  jedes  Schiffes  fünfmal  soviel  Procent  hinzurech- 
nen, als  einzöllige  Panzerplatten  für  einen  gleich  starken  Panzer  nöthig 
wären.  Die  Maschinenstärke  können  wir  unberücksichtigt  lassen,  da  sie 
zusammen  mit  der  mehr  oder  weniger  zweckmässigen  Formung  des 
Schiffes  und  der  Grösse  des  Schiffes  in  der  Schnelligkeit  ihren  Werth- 
ausdruck findet.  Ebenso  ist  die  Tonnenzahl  nicht  zu  berücksichtigen, 
da  dieselbe  in  der  Fähigkeit,  mehr  oder  minder  schwere  Maschinen, 
Panzerung  und  Geschützausrüstung  zu  tragen  sich  geltend  macht  und 
daher  durch  letztere  Factoren  in  ihrer  Wichtigkeit  für  die  Gefechtsstärke 
mit  repräsentirt  wird.  Ueberhaupt  ist  die  Tonnenzahl  an  und  für  sich 

*)  Wir  adoptiren  den  in  Süddeutschland  gebräuchlichen  kürzeren  Ausdruck 
„Rücklader“  statt  des  norddeutschen  „Hinterlader“  für  eine  von  hinten  zu 
ladende  Kanone. 
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nicht  geeignet,  die  Gefechtsstärke  sehr  grosser  und  sehr  kleiner  Schiffe 
im  richtigen  Verhältnisse  zu  einander  erscheinen  zu  lassen,  und  bei  den 
Panzerschiffen  macht  sich  dies  besonders  fühlbar.  Einzelne  kleinere 
Vortheile,  wie  der  Vortheil  des  Doppelschraubensystems,  eines  Widder- 
bugs, eines  besseren  Ruders,  eines  geringeren  Tiefgangs,  einer  günsti- 
geren Vertheilung  des  Panzers,  eines  guten  Anstrichs  unter  Wasser, 
einer  stärkeren  Takelage,  die  für  Reisen  sehr  nützlich  ist,  im  Gefecht 
aber  sehr  hinderlich  werden  kann,  und  ebenso  Zahl  und  Qualität  der 
Bemannung  müssen  hier  natürlich  ausser  Rechnung  bleiben.  Bei  einer 
der  englischen  Corvetten  von  17  Kanonen  und  1000  Tons,  deren  Ar- 
mirung  aus  11  leichten  und  5 schweren  32pfündern  (32  bez.  58  Cent- 
ner  Rohrgewicht)  besteht  und  die  gegen  10  Knoten  Schnelligkeit  er- 
reichen, würde  nach  den  angegebenen  Berechnungen  die  Gefechtsstärke 
17  Points  betragen,  und  mit  der  Kanonenzahl  zusammenfallen.*)  Sowie 
die  Schnelligkeit,  oder  auch  die  Grösse  des  Schiffes  und  zugleich  des 
Kalibers  bedeutend  wächst,  wird  auch  die  Gefechtsstärke  die  Kanonen- 
zahl erheblich  übersteigen , und  i^  noch  höherem  Grade  wird  dies  bei 
den  Panzerschiffen  der  Fall  sein. 


Wir  wollen  nun  aus  etwa  300  der  besten  englischen  Kriegsschiffe, 
über  deren  jedes  uns  detaillirte  Angaben  seitens  der  Admiralität  vor- 
liegen, einmal  die  hauptsächlichsten  Typen  auswählen,  und  bei  densel- 
ben die  Rohrlastzahl  und  die  Gefechtsstärke  in  Points  angeben,  wie  sie 
sich  nach  den  eben  entwickelten  Grundsätzen  berechnen. 

Es  hat: 


Kanonenboot  (örww  resseO  „Wan- 
derer“   bei  4Kan.,  200  Pferdekr.,  675  Tons:  6 Kobrlast,  Gefechtsstärke  7 


Schraubencorvette  „Kinaldo“  (et- 
wa unserer  „Nymphe“  ent- 
sprechend)   bei  17  ,,  200 

Schraubencorvette  „Racooii“  (et- 
wa unserer  „Arcona“  ent- 
sprechend)   bei  22  „ 400 

Schraubenfregatte  „Liverpool“  bei  51  „ 600 

Schraubenlinieuschiff  „Edgar“ 

(Zweidecker) bei  91  „ 600 

Schraubendreidecker  „Duke  of 

AVellington“  bei  131  „ 700 

Schraubendreidecker  „Victoria“  bei  121  „ 1000 


951  „ 

14 

17 

1467  „ 

35  „ 

») 

35 

r, 

2667  „ 

79  „ 

91 

79 

3074  „ 

128  „ 

154 

3771  „ 

159  „ 

99 

159 

„ 

4127  „ 

175  „ 

99 

275 

Unter  den  englischen  Panzerschiffen  hat  dagegen  beispielsweise: 


Pauzersloop  „Viper“  bei  2 Kan.,  16dPferdekr 

Panzerkuppelschiff „W’^y vern“ bei  4 
Pauzercorvette  „Pallas“  bei  6 

Panzerfregatte  „Warrior“  bei  40 

,,  „Minotaur“  bei  50 

„ „Bellerophon“  bei  14 

„ „Hercules“’--)  bei  12 


737  Tons,  41/2"  Pauz. : 9 Rohrl.,  Gefechtsst.  14 


350  „ 

1833 

„3-41/2" 

„ 36 

76 

600  „ 

2372 

„ 41/2" 

„ 26 

84 

1250  „ 

6109 

„ 41/2“ 

„ 90 

99 

324 

1350  „ 

6621 

„ 51/2 

„ 127 

99 

567 

1000  „ 

4270 

„ 6 

„ 106 

19 

532 

1200  „ 

5226 

„ 9 

„ 154 

99 

99 

1370 

Ebenso  wie  auch  die  leichten  Oberdecksgeschütze  der  Linienschiffe  der 
durch  sie  erwachsenden  Kohrlastzahl  so  ziemlich  entsprechen. 

**)  Das  stärkste  Panzerschiff  Englands.  — Als  Armirung  haben  wir  der 
Gleicliinässigkeit  wegen  stets  die  ursprüngliche  Ausrüstung  genommen. 
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Der  vielgepriesene  amerikanische  Monitor  „Miantonomoh“  dagegen 
hat  bei  4 Geschützen,  800  Pferdekraft,  1564  Tons  und  Panzerung  mit 
10  einzölligen  Platten  nur  eine  Gefechtsstärke  von  23  Points.  — Die 
Gesammtstärke  der  englischen  Canalflotte  wie  der  englischen  Mittel- 
meerflotte beträgt  gewöhnlich  etwa  1500  Rohrlast  und  etwa  2000  Points 
Gefechtsstärke. 

Nach  demselben  Massstab  berechnet,  werden  wir,  wie  bemerkt,  in 
der  folgenden  Schlussübersicht  des  Schiffsmaterials  der  Norddeutschen 
Kriegsmarine  eine  Columne  für  die  Rohrlasten  und  eine  zweite  für  die 
Gefechtsstärke  beigeben,  während  wir  die  übrigen  Bestimmungen  nach 
den  Ziffern  der  officiellen  Angaben  beifügen,  welche  im  Anfang  des 
vorigen  Jahres  dem  Reichstag  vorgelegt  worden  sind.  Der  Tonnenge- 
halt ist  somit  bei  allen  Schiffen  ausser  der  ,, Barbarossa“  in  englischen 
Tons  angegeben;  die  Kraft  der  Maschinen  (stets  Nominalkraft)  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Leistungen  derselben  in  den  erwähnten  officiellen  An- 
gaben zum  Theil  etwas  modificirt ; die  Zahlen  der  Länge  und  der  Breite 
beziehen  sich  auf  die  Dimensionen  der  Wasserlinie  (in  rheinländischen 
Fussen);  vom  Tiefgang  ist  die  durchschnittlich  grösste  Zahl  angegeben. 
Die  unverhältnissmässig  grosse  Gefechtsstärke  unserer  im  Bau  befind- 
lichen Gedeckten  Corvette  „Elisabeth“  erklärt  sich  aus  ihrer  grösseren 
Schnelligkeit  und  der  Armirung  mit  lauter  (26)  gezogenen  24pfündern. 
Bei  der  „Medusa“  ist  die  Gefechtsstärke  nach  ihrer  gegenwärtigen  Ar- 
mirung von  13  Geschützen  auf  15  Points  berechnet  und  steht  somit 
zwischen  dieser  und  der*  ursprünglichen  Armirung  von  17  Kanonen  in 
der  Mitte,  in  der  Tabelle  selbst  ist  aber  die  ursprüngliche  Kanonenzahl 
angeführt,  wie  dies  auch  die  englische  Admiralität  stets  thut.  Für  die 
Segelschiffe  ist,  da  ihnen  die  Maschine  fehlt  und  sie  im  Kriege  nicht 
zu  verwenden  sind,  natürlich  keine  Gefechtsstärke  angegeben;  aber  auch 
die  Rohrlastzahl  haben  wir  weggelassen,  weil  die  Armirung  bei  den 
Artillerieschulschiffen  oft  wechselt  und  eine  wahre  Musterkarte  bietet, 
und  auf  den  anderen  Schulschiffen  mit  Rücksicht  auf  die  Kräfte  der 
jungen  Leute  reducirt  ist,  sodass  sie  keinen  Massstab  bietet.  Bei  Be- 
rechnung der  Rohrlastzahl  und  der  Gefechtsstärke  sind  übrigens  Brüche 
stets  weggelassen  und  bei  kleinen  Fahrzeugen,  wo  sich  nur  ein  Bruch  ergeben 
würde,  auf  1 abgerundet.  Wir  lassen  jetzt  eine  tabellarische  Uebersicht 
der  Stärke  der  gesummten  Norddeutschen  Kriegsflotte  folgen. 


JVorddCMtsclie  Kriegsflotte  (fl8Cg9), 
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Namentlich  seit  dem  Jahre  1861  ist  der  Zuwachs  unserer  Flotte 
an  Schiffen  bedeutend  gewesen.  Die  Kadettenfregatte  „Niohe“,  die 
Schiffsjungenbriggs  „Rover“  und  „Mosquito“,  die  Gedeckten  Corvetten 
„Yineta“  (28),  ,, Hertha“  (28)  und  „Elisabeth“  (26),  die  Corvetten  ,,Au- 
gusta“  (14),  ,, Victoria“  (14)  und  „Medusa“  (17),  der  Radaviso  „Preussi- 
scher  Adler“  (4),  die  Panzerfahrzeuge  „Arminius“  (4)  und  „Prinz 
Adalbert“  (3),  die  Kanonenboote  1.  CI.  „Blitz“  (3),  „Basilisk“  (3), 
,, Drache“  (3),  „Meteor“  (3),  die  Panzerfregatten  ,, Kronprinz“  (16), 
„Friedrich  Karl“  (16)  und  „König  Wilhelm“  (23),  der  Transportdampfer 
„Rhein“  sind  erst  seitdem  dazugekommen,  und  noch  sind,  wie  erwähnt, 
die  Corvette  „Ariadne“  (6),  die  Panzercorvette  ,, Hansa“  (8)  und  eine 
Schiffsjungenbrigg  [auf  der  königlichen  Werft  in  Danzig]  und  die  Pan- 
zerfregatte ,,der  Grosse  Kurfürst“  [an  der  Jahde]  im  Bau.  Die  Marine 
hat  also  in  den  letzten  6 Jahren  eine  ganz  stattliche  Vermehrung  er- 
ahnen, und  hoffentlich  wird  diese  Vermehrung,  seitdem  die  preussische 
zur  norddeutschen  Bundesmarine  geworden  ist,  in  steigenden  Progressio- 
nen weiter  gehen,  namentlich  wenn,  wie  zu  wünschen  ist  und  wie  es 
auch  nur  in  der  Billigkeit  liegt,  der  ganze  Zollverein  den  Vortheil  von 
der  Marine  zieht,  auch  zu  den  Kosten  derselben  beiträgt. 

Eine  im  October  1864  erschienene  sehr  gut  geschriebene  Broschüre 
von  einem  unserer  tüchtigsten  Fachmänner  verlangte  eine  Flotte  von 
20  Fregatten  zu  50  Geschützen,  10  Gedeckte  und  10  Glattdeckscorvetten 
zu  28  und  12  Geschützen,  6 Küstenpanzerfahrzeuge  zu  4 Geschützen, 
10  Avisos  zu  6 Geschützen,  10  Kanonenboote  zu  3 , 20  Kanonenboote 
zu  2 Geschützen  und  20  Transportschiffe  zu  6 Geschützen.  Von  den  zu- 
erst genannten  40  Schiffen  sollte  aber  die  Hälfte  stets  zum  Handels- 
schutz und  zur  Ausbildung  der  Mannschaft  auf  den  drei  für  Deutschland 
wichtigsten  Stationen  sich  befinden,  d.  h.  2 Fregatten  und  2 Corvetten 
in  der  Levante,  4 Fregatten  und  4 Corvetten  im  östlichen  Südamerika, 
und  4 Fregatten  und  4 Corvetten  in  Ostasien.  Die  letztgenannten 
Vorschläge  finden  wir  nun  fast  vollständig  berücksichtigt  in  dem  Flotten- 
erweiterungsplan, welcher  vom  Marineministerium  im  vorigen  Jahre  dem 
Reichstag  vorgelegt  worden  ist,  und  auch  wo  dieser  Plan  von  jenen 
Vorschlägen  ab  weicht,  erscheinen  uns  die  Abweichungen  nur  zweck- 
mässig. Um  alle  disponibeln  Geldmittel  zunächst  auf  den  Ausbau  der 
beiden  Hauptkriegshäfen  in  Nord-  und  Ostsee  zu  concentriren , deren 
Vollendung  das  allerdringendste  Bedürfniss  ist,  wird  von  dem  Bau  der 
50-Kanonenfregatten  ganz  abgesehen.  Auch  würden  dieselben  für  den 
Handelsschutz  keinen  höhern  Werth  als  die  Gedeckten  Corvetten  haben, 
während  sie  für  Seeschlachten  nicht  halb  so  viel  werth  sind  als  Panzer- 
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fregatten,  deren  Seefähigkeit  seit  der  Aufstellung  jener  Vorschläge  ausser 
allen  Zweifel  gestellt  worden  ist.  Man  wird  also  statt  der  50-Kanonen- 
fregatten  besser  Panzerfregatten,  am  zweckmässigsten  nach  dem  Ring- 
tunnelsystem , zu  bauen  haben  , sobald  die  beiden  Haupthäfen  vollendet 
sind.  Trotz  des  Wegfalls  der  schweren  Fregatten  ist  indessen  die  Zahl 
der  für  Handelsschutz  und  Heranbildung  reichlicher  Mannschaft  in  Dienst 
gestellten  Schiffe  in  der  Regierungsvorlage  durchaus  nicht  vermindert; 
es  sollen  nämlich  fast  alle  Corvetten , 9 Gedeckte  und  8 Glattdecks- 
corvetten , fortwährend  auf  auswärtigen  Stationen  im  Dienst  sein  (und 
zwar  auf  5 solchen:  Ostasien  mit  Ostindien  und  Ostafrika,  Osten  von 
Nordamerika  mit  Westindien,  amerikanische  Westküste,  Osten  von  Süd- 
amerika, endlich  Mittelmeer,  d.  h.  Levante).  Aber  auch  die  übrigen 
4 Corvetten  sollen  in  Dienst  gestellt  sein,  als  ein  in  den  deutschen  Ge- 
wässern kreuzendes,  durch  6 Panzerschiffe  (behufs  Ausbildung  der  Mann- 
schaft auch  auf  solchen)  verstärktes  Uebungsgeschwader,  das  jeden  Augen- 
blick zur  kriegerischen  Action  bereit  ist,  als  Reserveabtheilung  die  ab- 
zulösenden Schiffe  auf  den  auswärtigen  Stationen  ersetzt,  bez.  die  aus- 
zubessernden Schiffe  übernimmt  und  in  deutschen  Häfen  repariren  lässt. 
Und  ebenso  sollen  4 Schiffe  für  Ausbildung  der  Schiffsjungen  und  See- 
cadetten  in  See  gehalten  werden,  2 Segelfregatten  für  die  speciell 
artilleristische  Ausbildung  der  Matrosen  und  einige  andere  Fahrzeuge 
für  Hafen-  und  Yermessungsarbeiten  in  Dienst  gestellt  sein.  Die  Zahl 
der  Küstenpanzerfahrzeuge  wird  von  der  Regierungsvorlage  mit  Recht 
etwas  höher,  die  Zahl  der  Kanonenboote,  der  Transportschiffe,  der 
Avisos*)  in  Rechnung  auf  im  Kriegsfall  zu  mfethende  Dampfer  der 
Handelsmarine  mit  Recht  etwas  niedriger  normirt.  Auch  würde  eine 
grössere  Anzahl  Transportschiffe  wenig  nützen,  so  lange  die  active  Flotte 
noch  nicht  stark  genug  ist,  ein  Landungsheer  auf  denselben  sicher  zu 
escortiren;  doch  müssen  dann  die  Transportschiffe  grösser  werden,  als 
der  „Rhein“.  Dass  die  Regierung  die  Zahl  der  jetzigen  Kanonenboote 
nicht  vermehren  will,  ist  aus  den  oben  angeführten  Gründen  ebenfalls 
nur  zu  billigen;  doch  möchten  wir  für  Küstenvertheidigung  und  Handels- 
schutz 2 gun-vessels  von  400,  2 solche  von  600  und  2 solche  von 


*)  Diese  Schiffsclasse  ist  die  einzige,  bei  der  eine  Vermehrung  durch  An- 
kauf in  Amerika  nicht  unzweckmässig  wäre.  Denn  Amerika  hat  so  viele  ehe- 
malige Blockadebrecher,  dass  es  dieselben  gar  nicht  verwenden  kann,  und  auch 
gute  Schiffe  dieser  Art  unter  dem  Herstellungswerth  verkaufen  wird,  dass  also 
hier  eine  Uebervortheilung  wie  bei  den  Panzerschiffen  nicht  zu  besorgen  ist.  Doch 
wendet  man  den  Verdienst  vielleicht  besser  inländischen  Werften  zu. 
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800  Tons  in  der  Weise  erbaut  sehen,  wie  wir  es  oben  in  Abschnitt  VIL 
präcisirten. 

Die  Stärke  der  Flotte,  wie  sie  die  Regierung  in  den  nächsten  10 
(8)  Jahren,  wo  die  Hafenbauten  noch  das  Geld  für  Schaffung  einer 
Hochsee -Panzerflotte  absorbiren,  herzustellen  beabsichtigt,  wird  somit 
betragen:  16  Panzer  - Schiffe  und  -Fahrzeuge,  21  (20?)  Gedeckte  und 
Glattdeckscorvetten,  8 Avisos,  3 Transportschiffe,  22  Schraubenkanonen- 
boote, 2 Segelfregatten  als  Artillerieschulschiffe  und  5 üebungsschiffe 
für  Cadetten  und  Schiffsjungen.  Wenn  wir  also  den  Bestand  der  be- 
reits vorhandenen,  bez.  im  Bau  begriffenen  Schiffe  abrechnen,  würden 
innerhalb  der  nächsten  8 Jahre  noch  neu  zu  erbauen  sein:  9 Panzer- 
schiffe und  Panzerfahrzeuge,  6 Fregatten  (Gedeckte  Corvetten),  5 Glatt- 
deckscorvetten, 1 Uebungssegelschiff , 5 Avisos  und  2 Transportschiffe. 

Hinsichtlich  der  Benennung  dieser  neuzuerbauenden  Schiffe  hätten 
wir  noch  einen  Wunsch  auszusprechen,  der  nicht  ganz  so  äusserlich  ist 
wie  er  zunächst  erscheinen  kann.  Bei  den  Dampfercompagnien  der 
Handelsmarine  ist  es  gebräuchlich,  dass  jede  Compagnie  die  Namen 
ihrer  Schiffe  aus  einer  bestimmten  Kategorie  wählt,  dass  also  eine  Gesell- 
schaft alle  ihre  Schiffe  nach  Erdtheilen,  die  andere  dieselben  nach 
Flüssen  nennt  u.  s.  w.  Dasselbe  möchten  wir  für  die  verschiedenen 
Schiffsclassen  unserer  Kriegsmarine  eingeführt  sehen;  auch  die  fran- 
zösische Kriegsmarine  nennt  eine  Classe  von  Schiffen,  d.  h.  alle  ihre 
Transportschiffe  mit  den  Namen  von  Departements  (meist  Flüsse,  wie 
„Rhin“,  „Rhone“,  „Isere“  u.  s.  w.).  Wir  würden  es  aber  angemessener 
finden,  hierzu  Namen  zu  wählen,  die  patriotisch -geschichtliche  Er- 
innerungen wach  rufen,  oder  Namen  von  historischem  Werth,  die  sonst 
eher  in  Vergessenheit  gerathen,  als  die  Namen ‘von  Flüssen  (wie  z.  B. 
bei  unseren  Schiffen  ,, Rhein“,  „Elbe“)  oder  Städten  (z.  B.  „Danzig“). 
Ein  Anfang  in  dieser  Beziehung  ist  zwar  bereits  gemacht  bei  den  Ge- 
deckten Corvetten , die  zum  Theil  Namen  aus  der  deutschen  Sagenwelt 
führen  (,,Yineta“,  „Hertha“,  „Arkona“)  und  ebenso  bei  den  Panzer- 
schiffen, die  zum  Theil  Namen  aus  der  königlichen  Familie  führen 
(„Wilhelm“,  „Kronprinz“,  „Friedrich  Karl“,  ,, Prinz  Adalbert“).  Aber 
„Augusta“  und  ,, Victoria“  sind  wieder  Corvetten,  „Elisabeth“  eine  Fre- 
gatte — es  ist  also  keine  Consequenz  der  Benennung  vorhanden  und 
die  Namen  der  anderen  Schiffe,  z.  B.  ,, Gazelle“,  haben  durchaus  keine 
historische  Bedeutung.  Statt  dessen  benenne  man  lieber  alle  neuen 
Panzerschiffe  nach  den  grossen  Heldengestalten*)  unserer  preussischen 

*)  Der  „Grosse  Kurfürst“  entspricht  bereits  unserem  schon  vor  Jahren  ge- 
machten Vorschläge. 
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Geschichte,  z.  B.  „Friedrich  der  Grosse“,  „Prinz  Heinrich“,  „Leopold 
von  Dessau‘%  „Ziethen“,  „Seidlitz“,  „Ferdinand  von  Braunschweig“, 
,, Schwerin“,  ,, Blücher“,  „Gneisenau“  u.  s.  w.  Man  benenne  ferner  alle 
Panzerfahrzeuge,  wie  den  „Arminius“,  nach  Heldengestalten  der  frühe- 
ren deutschen  Geschichte,  z.  B.  ,,Karl  der  Grosse“,  „Otto  der  Grosse“, 
,, Heinrich  der  Löwe“  u.  s.  w.;  alle  Gedeckten  Corvetten  nach  histori- 
schen Landestheilen,  deren  Namen  von  der  heutigen  Verwaltung  nicht 
adoptirt  sind,  z.  B.  , .Altmark“,  „Ermland“,  „Lausitz“,  ,, Nordfriesland“, 
„Thüringen“  u.  s.  w. ; alle  Glattdeckscorvetten  nach  Schlachttagen,  z.  B. 
,,Königsgrätz“, ,, Waterloo“,  ,,Fehrbellin“,  ,,Leuthen“, ,, Lechfeld“  u.  s.  w. ; 
eine  andere  Classe  nach  grossen  deutschen  Künstlern  und  Gelehrten  — 
Namen  dieser  Art  scheinen  uns  würdiger  zu  sein  als  ,, Medusa“,  „Ga- 
zelle“, „Chamäleon“,  „Hai“  oder  „Krokodil“. 

Wenn  übrigens  neuerdings  der  Wunsch  geäussert  worden  ist,  dass 
alle  Schiffe  der  Norddeutschen  Handelsflotte  ohne  Rücksicht  auf  die 
einzelnen  Staaten  durchgehende  laufende  Nummern  erhalten  sollen,  und 
dass  man  den  Schiffen  der  Handelsmarine  ein  Wechseln  des  Namens 
durch  ein  Gesetz  verbieten  solle,  weil  dadurch  leicht  Irrungen  veran- 
lasst und  namentlich  auch  die  Versicherungsgesellschaften  oft  hinsicht- 
lich der  Tüchtigkeit  des  Schiffes  getäuscht  werden,  so  können  wir  uns 
diesen  Wünschen  nur  anschliessen.  Doch  scheint  ausserdem  die  Be- 
stimmung wünschenswerth,  dass  Kauffahrteischiffe  nicht  mit  Kriegsschif- 
fen gleiche  Namen  erhalten  dürfen,  damit  jeder  Irrung  vorgebeugt  werde. 
Verwechslungen  unserer  Kriegsschiffe  dagegen  mit  fremden  Kriegs- 
schiffen, wie  sie  bei  den  auch  in  England  und  Frankreich  beliebten  Na- 
men ,, Meteor“,  ,, Amazone“,  „Medusa“  u.  s.  w.  möglich  sind,  würde 
durch  die  vorgeschlagene  Wahl  von  Namen  nationalen  und  patriotischen 
Klanges  verhindert. 

Sollte  in  nächster  Zeit  ein  Krieg  ausbrechen,  so  würde  dabei  die 
Rolle  unserer  Kriegsmarine  voraussichtlich  die  folgende  sein.  Alle  Schiffe 
auf  auswärtigen  Stationen  würden  dort  den  Handel  in  derselben  Weise 
zu  stören  haben,  wie  es  die  südstaatlichen  Kaper  während  des  ameri- 
kanischen Krieges  thaten.  Die  übrigen  Schiffe  dagegen  würden  sich 
sämmtlich  nach  Kiel  zurückziehen  und  dann  würde  man  gegen  das  Blo- 
kadegeschwader  vor  diesem  Hafen  mit  den  Panzerschiffen  Ausfälle  zu 
machen  haben,  sobald  sich  irgend  günstige  Chancen  bieten,  während  die 
Kanonen  der  Holzschiffe  zur  Armirung  der  Küstenbefestigungen  ver- 
wandt werden  könnten,  wie  einst  in  Sebastopol.  Soviel  über  das  Schiffs- 
material unserer  Norddeutschen  Marine. 
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Zweiter  Theil. 


Die  Norddeutschen  Häfen  und  Küsten. 


Abschnitt  XIX. 

Kriegshafen,  Marinestation  und  Marindepot. 


Bisher  ist  das  Material  an  Schiffen,  welches  die  Kriegsflotte  des 
Norddeutschen  Bundes  besitzt,  Gegenstand  unserer  Betrachtungen  ge- 
wesen. Zur  Wirksamkeit  dieser  Flotte  ist  aber  das  Schiffsmaterial  nicht 
das  einzige  Erforderniss : abgesehen  von  einer  tüchtigen,  seegewohnten 
und  gehörig  geübten  Bemannung  gehören  dazu  auch  Stationen  und 
Häfen  für  sichere  Aufnahme,  für  Reparaturen,  Ausrüstung  und  Neubau 
von  Schiffen  der  Kriegsflotte. 

Den  angegebenen  Zwecken  vollständig  zu  genügen  vermag  nur  ein 
eigentlicher  Kriegshafen;  da  es  aber  ausser  dem  Bereich  der  Möglich- 
keit liegt , an  allen  Punkten  unserer  Küste  Kriegshäfen  anzulegen,  wo 
solche  von  Nutzen  sein  könnten,  so  wird  man  sich  begnügen  müssen, 
an  minder  wichtigen  Punkten  nur  Marinestationen  oder  Marinedepots  ein- 
zurichten, Stationen,  welche  unsern  Kriegsschiffen  einen  wettersicheren*) 


*)  Diese  Marinestationen  erfüllen  somit  für  den  Krieg  einen  ähnlichen  Zweck 
wie  sonst  die  englischen  Sicherheitshäfen  oder  Nothhäfen,  welche  namentlich 
in  neuerer  Zeit  zahlreich  angelegt  und  meist  dadurch  hergestellt  worden  sind, 
dass  man  eine  Meeresbucht,  welche  auch  bei  Ebbe  genügende  Tiefe  bot,  durch 
Bau  einer  massiven  Steinmole  schloss  und  in  derselben  nur  eine  kleine  Lücke 
für  Ein-  und  Ausfahrt  liess.  Diese  Sicherheitshäfen  unterscheiden  sich  von  den 
Handelshäfen  besonders  dadurch,  dass  sie  nicht  zum  Ein-  und  Ausladen  be- 
stimmt sind. 
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und  vor  dem  Feinde  durch  einige  Batterien  gedeckten  Ankerplatz, 
sowie  die  Möglichkeit  gewähren,  kleinere  Reparaturen  an  Ort  und  Stelle 
auszuführen  und  ausserdem  die  etwa  ausgegangenen  Vorräthe  an 
Proviant,  Munition  und  die  heutzutage  für  den  Seekrieg  so  wich- 
tigen Kohlen  schnell  ersetzen  zu  können.  Die  Marinestationen  dieser 
Art,  als  Nebenetablissements  der  eigentlichen  Kriegshäfen,  sind  nicht 
zu  verwechseln  mit  der  officiellen  preussischen  Benennung  ,, Marine- 
station“ für  die  beiden  Centralstellen  der  Marinecoramandos  in  Nord- 
und  Ostsee,  von  welchen  bis  jetzt  erst  die  letztere  in  Wirksamkeit  ge- 
treten ist. 

Ein  eigentlicher  Kriegshafen  dagegen  muss  nicht  bloss  für 
temporären  Schutz  und  leichtere  Ausbesserungen  der  Schiffe  genügen, 
sondern  er  muss  vollständige  Reparaturen  zulassen,  für  den  Ersatz  ver- 
lorener Schiffe  durch  Neubauten  alle  nöthigen  Einrichtungen  enthalten, 
und  Raum  für  Aufnahme,  Magazine  für  Ausrüstung  der  ganzen  Flotte 
gewähren,  der  er  ebenso  wie  allen  Vorräthen  und  Werkstätten,  nicht 
bloss  gegen  jeden  Angriff  von  der  See,  sondern  auch  gegen  Belagerungen 
von  der  Landseite  völlige  Sicherung  bieten  soll.  Endlich  muss  der 
Kriegshafen  mit  seiner  Rhede  der  auslaufenden  Flotte  auch  genügenden 
Raum  und  genügende  Deckung  bei  den  taktischen  Manövern  gewähren. 
Um  all  diesen  Zwecken  zu  genügen , muss  also  ein  wirklicher  Kriegs- 
hafen folgende  Eigenschaften  in  sich  vereinigen : Hinreichende  Tiefe  (ca. 
30  Fuss)  und  grosser  Umfang  des  Binnenhafens,  eines  grossen,  meist 
mitten  im  Lande  ausgegrabenen  und  durch  einen  Canal  mit  der  See 
verbundenen  Bassins , welches  die  Flotte  aufnehmen  soll , und  um  das 
sich  rings  die  Docks,  die  Werften,  die  Magazine  und  Werkstätten  grup- 
piren  müssen;  dann  Sicherheit  des  Binnenhafens  vor  einem  Bombarde- 
ment durch  die  feindliche  Flotte,  was  namentlich  durch  Anlage  von 
Strandbatterien  und  Strandforts , sowie  durch  grosse  Entfernung  des 
Binnenhafens  von  der  See  und  grosse  Länge  des  verbindenden  Hafen- 
canals zu  erreichen  ist;  ferner  Sicherheit  des  Binnenhafens  vor  einem 
Bombardement  von  der  Landseite,  was  durch  Anlage  eines  Kreises  von 
detachirten  Forts  erlangt  wird;  endlich  Sicherheit  des  Binnenhafens 
gegen  einen  überraschenden  Angriff  von  Landungstruppen,  was  sich  durch 
Umschliessung  des  ganzen  Binnenhafens  mit  einer  sturmfreien  Enceinte 
ermöglichen  lässt,  d.  h.  durch  Umschliessung  mit  einem  Wall  und  einem 
Graben , die  ohne  künstliche  Hilfsmittel  oder  Legung  einer  Bresche 
nicht  überschritten  werden  können.  In  gleicher  Weise  wie  der  Binnen- 
hafen muss  auch  dessen  Verbindung  mit  der  See  (die  Hafenstrasse  oder 
Hafencanal  und  Vorhafen)  sowie  die  Rhede  selbst  genügende  Tiefe  für 
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die  grössten  Schüfe  und  Schutz  vor  einer  feindlichen  Flotte  durch 
Strandbatterien  auf  Inseln  oder  vorspringenden  Punkten  der  Küste 
bieten. 

Die  Rhede  ist  derjenige  Theil  der  See,  welcher  unmittelbar  vor 
der  Hafenmündung  liegt  und  bei  Handelshäfen  zwar  kein  Ein-  und 
Ausladen,  aber  sicheres  Ankern  und  Abwarten  günstigen  Windes,  der 
Fluth  oder  des  Bugsirdampfers  gestattet,  bei  Kriegshäfen  dagegen  der 
Flotte  für  ihre  taktische  Entwickelung  dienen  soll,  nachdem  sie  aus 
dem  Defile  der  Hafenmündung  ausgelaufen  ist.  Die  Rhede  muss  vor 
den  herrschenden  Winden  und  vor  ungewöhnlichem  Andrang  der  Wellen 
geschützt  sein  ; sie  muss  guten , festen , aber  nicht  steinigen  Anker- 
grund haben,*  am  besten  festen  Thongrund,  da  Sand  vom  Wellenschlag 
gelockert  wird ; sie  darf  nicht  durch  Brandung  gefährdet  sein  und 
sie  muss  eine  sichere  und  bequeme  Einfahrt  nach  dem  Binnenhafen 
gestatten. 

Von  allen  Anforderungen,  die  an  einen  Kriegshafen  gestellt  werden 
müssen,  ist  die  Erhaltung  genügender  Wassertiefe  am  schwersten  durch- 
zusetzen. Liegt  der  Hafen  an  einer  Strommündung,  so  ist  er  der  Gefahr 
des  Verschlickens  oder  Versandens  ausgesetzt,  da  *die  Strömung  des 
Flusses  stets  Sinkstoffe,  entweder  Sand  oder  Schlick , d.  h.  aufgelösten 
fetten  Thonboden  mit  sich  führt  (so  z.  B.  bei  Geestemünde)  und  diese 
Stoffe  vor  der  Hafenmündung  ablagert.  Eine  hierdurch  oder  durch 
Anspülung  von  Sand  entstandene  Untiefe  vor  der  Mündung  des  Binnen- 
hafens, zwischen  diesem  und  der  Rhede,  bezeichnet  man  als  die  Barre, 
und  Barren  dieser  Art  haben  sich  fast  vor  allen  Flussmündungen  ge- 
bildet. Selten  lässt  sich  dem  durch  Strombauten  genügend  verbeugen: 
gewöhnlich  sind  umfangreiche  Baggerarbeiten  nöthig,  bei  denen  Dampf- 
bagger, d.  h.  Fahrzeuge  mit  einer  Anzahl  von  Schöpfeimern,  den  Schlick 
oder  Sand  vom  Grunde  auflöffeln  und  ihn  nachher  in  Prahme , flache 
Kähne , fallen  lassen , welche  ihn  fortschaffen : die  Schöpfeimer  bilden 
gleichsam  die  Glieder  einer  Kette  ohne  Ende  (eines  Ringes),  welche  in 
der  Ebene  des  mitteren,  senkrechten  Längenschnitts  des  Fahrzeugs  liegt 
und  durch  die  Dampfmaschine  des  Baggers  in  Drehung  versetzt  wird. 
Nicht  minder  leicht  wie  durch  die  Flüsse  werden  Versandungen  durch 
Stürme  herbeigeführt,  wenn  die  Küsten  sandig  sind  und  sehr  allmählich 
bis  zum  tiefen  Wasser  abfallen,  sodass  die  Wassertiefe  bis  weit  in  die 
See  hinein  sehr  gering  ist,  wie  meist  in  der  Ostsee,  und  die  Strömungen 
der  See  den  Sand  an  der  Küste  seitwärts  bis  vor  die  Hafeneinfahrt 
treiben  können.  Versandungen  dieser  Art  steuert  man  meistens  durch 

Graser,  Norddeutschlauds  Seemacht.  17 
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den  Bau  von  Molen*),  indem  man  vom  Lande  aus  auf  jeder  Seite  der 
Hafeneinfahrt  einen  massiven  Steindamm  in  die  See  hinaus  baut  bis  an 
die  Stelle,  welche  die  gewünschte  Tiefe  hat.  Die  Enden  der  Molen, 
von  denen  das  eine  gewöhnlich  einen  kleinen  Leuchtthurm  trägt,  um 
bei  Nacht  die  Einfahrt  finden  zu  lassen,  werden  parallel  nach  einer 
Flanke  gekrümmt,  um  ein  gerades  Einströmen  der  Wellen  in  die  Hafen- 
einfahrt zwischen  den  Molen  zu  vermeiden;  der  Einfahrt  wird  durch 
Bagger  die  erforderliche  Tiefe  gegeben. 

Für  Häfen,  in  welchen  Ebbe  und  Fluth  ist,  wie  in  unseren  Nord- 
seehäfen , aber  nicht  in  unseren  Ostseehäfen  und  nicht  im  Mittelmeer, 
gibt  es  noch  ein  anderes  Mittel  zur  Erhaltung  der  erforderlichen  Tiefe : 
die  Anlegung  eines  Spülstroms,  d.  h.  Ausgrabung  von  Bassins,  welche 
bei  Fluth  das  reine  Seewasser  aufnehmen  und  es  bei  Ebbe  wieder  aus- 
strömen lassen,  um  so  bei  niedrigem  Wasserstande  die  abgelagerten 
Sinkstoffe  wegzuschwemmen.  Bei  derartigen  Fluthhäfen,  wie  bei  unserem 
Jahdehafen,  bildet  der  ganze  Binnenhafen  ein  ähnliches  Bassin,  in  welchem, 
um  eine  recht  bedeutende  Tiefe  zu  erzielen,  der  Wasserstand,  wie  er 
zur  Fluthzeit  ist,  durch  Schliessung  der  Schleusenthore  auch  während 
der  Ebbe  erhalten  wird , wobei  die  Schiffe  allerdings  nur  zur  Fluthzeit 
ein-  und  auslaufen  können.  Derartige  Behälter  heissen  in  Frankreich 
hassins  (z.  B.  in  Havre , das  ein  solcher  Fluthhäfen  ist),  in  England  ^ 
dagegen  docks  (z.  B.  in  London),  dieselben  sind  aber  natürlich  von  den 
Trockendocks  {dry  docks)  und  den  schwimmenden  Docks  {floating  docks) 
wohl  zu  unterscheiden,  die  zur  Ausbesserung  von  Schiffen  dienen,  und 
namentlich  für  Kriegshäfen  unerlässlich  sind. 

Trockendocks  {dry  docks  englisch,  formes  [de  radont]  franzö- 
sisch) sind  nämlich  grosse  Bassins,  die,  hart  am  Hafen  gelegen  und  mit 
demselben  durch  eine  Art  Schleusenthor  verbunden,  durch  eben  diese 
Thore  gänzlich  vom  Hafen  abgesperrt  und  dann  durch  Dampfpumpen 
trocken  gelegt  werden  können.  Soll  nun  ein  Schiff  in  dem  Theile,  der 
unter  Wasser  liegt,  ausgebessert  werden,  so  wird  es  durch  das  geöffnete 
Thor  des  Bassins  in  das  letztere  hineingebracht,  die  Schleusenthore 
werden  geschlossen,  das  Wasser  wird  ausgepumpt,  das  Schiff  gegen  die 
terrassenartig  abgestuften  Wände  des  Docks  abgestützt  und  die  Repara- 
tur kann  beginnen.  Sobald  dieselbe  aber  vollendet  ist,  was  natürlich 
sehr  schnell  und  mit  grösster  Sicherheit  geschehen  kann,  werden  die 


*)  Italienisch  il  molo,  nach  Analogie  des  Plattdeutschen  aber  meist  die 
Mole  genannt,  französisch  la  jetee,  der  ins  Wasser  geworfene  Steindamm. 
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Thore  wieder  geöffnet,  das  Wasser  strömt  ein,  das  Schiff  wird  flott  und 
wird  dann  auf  dem  umgekehrten  Wege  wie  vorher  wieder  aus  dem 
Bassin  herausgebracht.  Während  nun  diese  eigentlichen  Trockendocks, 
wie  gesagt,  wirkliche,  in  das  Erdreich  gegrabene  Bassins,  deren  terras- 
sirte  Wände  mit  Holzverschälung  verkleidet  oder  gewöhnlicher  mit 
grossen  Steinblöcken  ausgesetzt  sind,  früher  die  einzige  Art  von  Docks 
waren,  hat  man  neuerdings  noch  eine  andere  Art,  die  schwimmenden 
Docks  {floating  docJcs)^  in  Aufnahme  gebracht.  Ein  schwimmendes 
Dock  ist  ein  colossaler,  gleich  einem  Schiff  im  Hafen  schwimmender 
eiserner  Kasten,  bei  welchem  die  beiden  schmalen  Wände  fehlen,  die 
beiden  Längswände  und  der  Boden  aber  hohl,  aus  doppelten  Eisenplatten 
gebildet  sind  und  so  viel  Schwimmkraft  haben,  dass  sie  das  ganze  Dock 
mit  der  oberen  Fläche  seines  Bodens  über  Wasser  halten.  Soll  nun 
ein  Schiff  im  schwimmenden  Dock  reparirt  werden,  so  lässt  man  durch 
ähnliche  Vorrichtungen  Wasser  in  die  Hohlräume  des  Bodens  und  der 
Seitenwände  einströmen  und  das  Dock  senkt  sich  auf  diese  Weise  so 
weit,  dass  seine  obere  Bodenfläche  noch  etwas  tiefer  unter  Wasser  liegt, 
als  der  Tiefgang  des  auszubessernden  Schiffes  beträgt.  Darauf  fährt 
das  letztere  in  die  Eisenkasten  hinein , was  sich , da  dem  letzteren  die 
Querwände  fehlen,  mit  grösster  Leichtigkeit  ausführen  lässt,  und  wenn 
das  Schiff  zwischen  den  beiden  Längenwänden  schwimmt,  beginnen  ge- 
waltige Dampfpumpen  das  Wasser  aus  den  Hohlräumen  zu  entfernen. 
Hierdurch  erhebt  sich  das  Dock  wieder,  nimmt  im  Steigen  das  Schiff, 
das  jetzt  abgesetzt  auf  seinen  Boden  zu  stehen  kommt,  mit  empor  und 
bringt  es  endlich  in  solche  Höhe,  dass  die  obere  Bodenfläche  des  Docks 
und  das  ganze  Schiff  sich  ausser  Wasser  befinden  und  jede  Reparatur 
vorgenommen  werden  kann.  Sobald  dieselbe  beendigt  ist,  wird  das 
Dock  durch  Einlassen  von  Wasser  wieder  gesenkt  und  das  Schiff  kann 
ruhig  hinausfahren. 

Bei  dieser  Beschreibung  der  Docks  mögen  einige  andere  Ausdrücke, 
welche  bei  jedem  Hafen  Vorkommen  und  über  die  sich  vielfach  irrige 
Vorstellungen  verbreitet  finden,  erklärt  werden.  ,,Werft“  (englisch 
dockyard)^  bezeichnet  den  Schiffsbauplatz  mit  seinen  Materialien,  also 
den  Schiffsbauhof  überhaupt,  während  die  „Hellinge“  (in  den  Ostsee- 
häfen) oder  ,, Heilige“  oder  ,, Helgen“  (in  den  Nordseehäfen),  die  spe- 
ciellen  Bauplätze  der  einzelnen  Schiffe  sind,  wenig  grösser  als  das  Deck 
der  betreffenden  Schiffe.  Die  Helling  ist  oft  überdacht,  zum  Schutz 
gegen  Wetter,  und  sie  ist  stets  mit  demjenigen  Theile,  auf  welchem 
das  Hinterschiff  ruht,  nach  dem  Wasser  zu  geneigt,  um  das  Ablaufen 
des  Schiffes  vom  Stapel,  sobald  dasselbe  vollendet  ist,  zu  erleichtern. 

17* 
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„Stapel“  bedeutet  eigentlich  bloss  die  lange  Reihe  von  starken 
Klötzen  in  der  Mitte  der  Helling,  auf  welchen  der  Kiel  des  im  Bau  be- 
findlichen Schiffes  ruht,  und  diese  Klotz-  und  Pfahlrostunterlage  setzt 
sich  in  gleicher  schräger  Richtung  nach  dem  Wasser  und  bis  unter 
dessen  Oberfläche  fort,  so  dass  das  ablaufende  Schiff  auf  einer  festen 
Bahn  dahin  gleitet,  bis  es  tief  genug  in  das  Wasser  gekommen  ist,  um 
Sich  durch  seine  eigene  Schwimmkraft  flott  zu  erhalten.  Der  Ablauf 
(englisch  launch^  französisch  lancement) ^ welcher  den  Abschluss  des 
Baues  am  Schiffskörper  bildet , und  welchem  später  bloss  noch  Arbeiten 
an  der  inneren  Einrichtung  und  der  Ausrüstung  folgen,  wird  stets  unter 
Feierlichkeiten,  ähnlich  wie  das  Richtfest  eines  Gebäudes,  vollzogen  und 
durch  die  Taufe  des  Schiffes  verherrlicht;  die  letztere  wird  wenigstens 
bei  Kriegsschiffen  stets  durch  eine  Dame  vollzogen,  indem  dieselbe  eine 
Flasche  Wein  am  Bug  des  Fahrzeuges  zerschmettert.  — Kleinere  Schiffe 
werden  auch  wohl  später,  wenn  sie  bereits  in  Dienst  gewesen  sind,  für 
schwere  Reparaturen  wieder  auf  die  Helling  (englisch  huilding  slip)  ge- 
zogen oder  „aufgeschlippt“ : so  geschah  dies  im  vorigen  Herbst  in  Dan- 
zig durch  etwa  100  Arbeiter  mit  der  ,, Grille“  und  vor  einigen  Jahren 
in  Triest  durch  500  Arbeiter  sogar  mit  der  österreichischen  Fregatte 
„Novara“,  als  dieselbe  verlängert  und  zum  Schraubenschiff  umgestaltet 
werden  sollte.  Piers  endlich  heissen  in  England  molenartige,  vom  Strande 
bis  ins  tiefe  Wasser  (oft  sehr  weit)  hinausgeführte  Landungsbrücken, 
an  welche  die  tiefgehenden  Schiffe  hart  anlegen  können. 

Die  Grösse  und  Gestalt  des  Binnenhafens  (englisch  harbour)  *),  der 
z.  B.  an  der  Jahde  vollständig  im  Lande  ausgegraben  wird,  richtet 
sich  nach  Zahl  und  Grösse  der  Schiffe,  welche  er  aufnehmen  soll:  bei 
der  grossen  Länge  vieler  Panzerfregatten  der  Neuzeit,  so  auch  unseres 
,, König  Wilhelm“,  muss  natürlich  das  Binnenbassin  sehr  gross  werden. 
Im  Allgemeinen  muss  der  Binnenhafen  gestatten,  alle  Schiffe,  die  er 
aufnehmen  soll,  für  Aus-  und  Einladen  hart  an  das  Land,  an  den  Quai, 
zu  legen,  auf  welchem  letzteren  ein  Schienengleis  zu  directer  Verbin- 
dung mit  der  Eisenbahn  liegen  muss,  und  ebenso  müssen  ganz  nahe  an 
diesem  Quai  sich  die  verschiedenen  Magazine , Werkstätten  und  Zeug- 
häuser befinden,  um  eine  möglichst  directe  Ueberführung  aller  Ausrüstungs- 
stücke auf  die  Schiffe  zu  ermöglichen.  Der  ,,Quai“  selbst  ist  eine 
breite,  meist  mit  Steinfliesen  belegte  Uferstrasse  hart  am  Wasser,  deren 
Böschung  nach  dem  Wasser  zu  und  in  dasselbe  hinab  abfällt  und  eben- 
falls mit  Steinen  verkleidet  ist,  als  Quaimauer  oder  „Kajemauer“.  In 


*)  So  z.  B.  in  Portsmouth. 
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Handelshäfen,  wo  sie  mit  Holzbalken  und  Bohlen  verkleidet  ist,  wird 
sie  meist  Bollwerk  genannt  (ursprünglich  offenbar  Bohlwerk). 
Uebrigens  muss  innerhalb  des  Bassins  auch  noch  hinter  den  am 
Lande  liegenden  Schiffen  Platz  zum  Wenden  für  ein-  und  ausgehende 
Schiffe  sein. 

Während  wir  als  die  grösste  Schwierigkeit  bei  der  Anlage  des 
Binnenhafens  die  Erhaltung  genügender  Wassertiefe  in  diesem  und  in 
der  Hafenstrasse  bezeichneten,  so  bietet  der  Rhede^'die  grössten  Schwierig- 
keiten die  Herstellung  genügenden  Schutzes  gegen  Stürme,  falls  die 
Rhede  eine  ,, offene  Rhede“,  eine  sehr  flache  Meeresbucht  ist,  welche 
nicht  durch  weit  vorspringende  Halbinseln  oder  Inseln  auf  den  Seiten 
gesichert  ist.  In  diesem  Fall  bleibt  gewöhnlich  nichts  übrig,  als  die 
Bucht  mit  ungeheuren  Kosten  durch  einen  massiven  Steindamm  (in  Cher- 
bourg die  digue,  in  Plymouth  das  hreakwater)  von  der  See  abzuschnei- 
den und  sie  so  dem  Wellenschläge  und  der  Einwirkung  der  Stürnle  zu 
entziehen.  Wird  die  Rhede  nicht  auf  diese  Weise  gesichert,  so  können 
die  Schiffe  bei  ablandigem  Winde  in  die  offene  See,  bei  auflandigem 
Winde  sogar  auf  den  Strand  getrieben  und  zum  Scheitern  gebracht 
werden,  wenn  die  Ankerketten  brechen,  oder  der  Anker  bei  schlechtem 
Ankergrunde  zu  treiben'  anfängt  — Dampfer  schützen  sich  hiergegen 
meist  durch  langsames  Angehen  der  Maschine  gegen  den  Wind.  Auch 
die  Geräumigkeit  der  Rhede  muss  viel  bedeutender  sein  als  im  Binnen- 
hafen, da  hier  die  Schiffe  stets  soweit  von  einander  liegen  müssen, 
dass  sie  (wie  Windfahnen)  mit  Wind  und  Strom  in  weitem  Kreise  um 
den  Anker  schwaien  (schwenken)  können,  ohne  sich  gegenseitig  zu  tref- 
fen und  zu  beschädigen:  der  Radius  des  Kreises  ist  aber  viel  grösser 
als  die  Schiffslänge,  da  der  Zug  der  Kette  auf  den  Anker  möglichst 
wenig  senkrecht  wirken,  der  Anker  also  weit  vor  dem  Schiffe  liegen 
muss.  Früher,  zur  Zeit  der  Segelkriegsschiffe,  gehörte  noch  zu  den 
Hauptvorzügen  guter  Rheden  (namentlich  der  englischen  gegenüber  den 
französischen  Canalhäfen)  eine  Lage,  welche  mit  den  herrschenden  Win- 
den auszulaufen  erlaubte : doch  ist  diese  Rücksicht  heutzutage  nur  für 
Handelshäfen  wichtig,  da  die  Kriegsschiffe  sämmtlich  Dampfer  sind  und 
bei  jedem  Winde  auslaufen  können. 

Soviel  über  die  Erfordernisse  der  Kriegshäfen  im  Allgemeinen. 
Wenn  wir  uns  nun  im  Folgenden  speciell  zu  den  einzelnen  Norddeutschen 
Kriegshäfen  und  denjenigen  Punkten  wenden,  an  welchen  künftig  Marine- 
stationen werden  errichtet  werden  müssen , so  kann  es  nicht  unsere 
Absicht  sein,  in  der  Folge  eine  Beschreibung  derselben  mit  allem  tech- 
nischen Detail,  der  Angabe  aller  Wassertiefen,  aller  Seezeichen  und 


Tonnen  und  aller  Einzelheiten  der  Etablissements  zu  bringen.  Wir 
werden  uns  vielmehr  darauf  beschränken,  von  den  interessantesten  Plätzen 
eine  Schilderung  der  Eindrücke  zu  geben,  wie  sie  etwa  dem  Beschauer 
entgegentreten,  welcher,  die  Interessen  unserer  Marine  überhaupt  im 
Sinn,  wie  als  Tourist  eine  Reise  nach  der  Küste  macht,  und  nur  über 
die  Punkte  von  allgemeinem  Interesse  Aufschluss  haben  will.  ZurOrien- 
tirung  wird  nun  zunächst  eine  kurze  Uebersicht  über  unsere  Küsten  und 
ihre  Beschaifenheit,  soweit  dies  für  die  Häfen  und  Marinestationen  von 
Wichtigkeit  ist,  folgen  müssen. 


Abschnitt  XX. 

Die  Norddeutsche  Küste  in  strategischer  Beziehung.  Die  Oder- 
mündung und  Swinemünde. 


Der  ganze  Küstenzug  Norddeutsclilands,  der  über  180  Meilen  lang 
ist,  bietet  auffallend  wenig  Buchten , welche  durch  ihre  natürliche  Be- 
schalfenheit  zur  Benutzung  als  Kriegshäfen  geeignet  wären.  Die  meisten 
Haupthäfen  Norddeutschlands  sind  durch  die  Mündungen  grosser  Ströme 
gebildet,  welche  sämmtlich  nach  Norden  fliessen,  und  nur  wenige  andere 
Punkte  der  .Küste,  von  den  Schleswig- holsteinischen  Föhrden  abgesehen, 
sind  durch  die  Natur  so  begünstigt,  dass  sie  sich  als  Häfen  benutzen 
lassen.  Wenn  nun  auch  dieser  Umstand  für  die  Anlage  von  Handels- 
häfen gewisse  Vortheile  gewährt,  insofern  durch  den  Strom  eine  bequeme 
Schifffahrtsverbindung  mit  dem  Hinterlande  ermöglicht  wird  — Vortheile, 
die  allerdings  im  Zeilalter  der  Eisenbahnen  nicht  mehr  ganz  so  wichtig 
sind  wie  früher  — , so  wird  die  Anlage  von  Kriegshäfen  dadurch  doch 
erheblich  erschwert.  Abgesehen  davon,  dass  die  Strommündungen  schon 
durch  Handelshafenanlagen  besetzt  sind  , deren  Verkehr  mit  demjenigen 
in  den  Kriegshäfen  störend  collidiren  würde,  so  ist  hier  auch  das  aus 
Seewasser  und  Süsswasser  gemischte  Brackwasser  in  manchen  Theilen 
der  Erhaltung  von  Kriegsschiffen  bei  weitem  nicht  so  günstig  als  reines 
Seewasser , und  namentlich  beeinträchtigen  die  Sinkstoffe , welche  von 
den  Flüssen  mitgeführt  werden  und  fortwährend  Verschlickung  oder 
Versandung  bewirken,  den  Werth  solcher  Strommündungen  als  Häfen 
ungemein.  Weit  günstiger  sind  in  dieser  Beziehung  .England,  Italien, 
Oesterreich  oder  Frankreich  gestellt:  weder  Portsmouth  noch  Spezzia, 
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Genua,  Ancona  oder  Neapel,  noch  auch  Brest,  Cherbourg  oder  Toulon, 
Triest,  Pola  oder  Cattaro  liegen  an  grossen  Strommündungen,  und 
selbst  der  Hafen  von  Hävre  wird  nicht  durch  die  Seinemündung  gebildet, 
sondern  ist  neben  derselben  (östlich  davon)  künstlich  in  das  Land 
hineingegraben. 

In  Deutschland  dagegen  gibt  es  nur  wenige  derartige  Punkte,  wo 
eine  Meeresbucht  ohne  Strommündung  die  Anlage  eines  guten  Hafens 
gestattet : in  der  Nordsee  ist  namentlich  der  Jahdebusen,  in  der  Ostsee 
ausser  den  schleswig-holsteinischen  Föhrden  besonders  Wismar  und  das 
Tromper  Wiek  auf  Rügen  hervorzuheben.  Mit  der  Zeit  wird  es  wünschens- 
werth  werden,  mehrere  dieser  Punkte  an  verschiedenen,  namentlich  an 
den  entlegensten  Stellen  der  Küste,  nicht  bloss  zu  Marinestationen  oder 
Marinedepots,  sondern  zu  vollständigen  Kriegshäfen  zu  gestalten:  vor- 
läufig aber,  im  Anfang  der  Entwickelung  unserer  Marine,  wo  möglichste 
Concentration  aller  Kräfte  noth  thut,  wäre  es  an  und  für  sich  das 
Günstigste,  wenn  man  einen  einzigen  Punkt,  möglichst  in  der  Mitte  der 
ganzen  Küstenlinie  gelegen,  zum  Kriegshafen  machen  und  ausbauen 
könnte. 

Leider  ist  zufolge  der  geographischen  Gestaltung  unserer  Küsten- 
länder eine  derartige  Concentration  unserer  Kriegshafeneinrichtungen 
unmöglich.  So  lange  der  Nordostseecanal  nicht  vollendet  ist,  wird  durch 
die  Cimbrische  Halbinsel  die  deutsche  Küstenfront  in  zwei  ungleiche 
Theile  zerschnitten , die  für  die  Marine  als  zwei  vollständig  getrennte 
Kriegstheater  zu  betrachten  sind.  Es  wird  also  nothwendig  sein,  auch 
bei  äusserster  Concentration  unserer  Mittel  wenigstens  zwei  Kriegshäfen 
anzulegen,  den  einen  in  der  Ostsee,  den  anderen  in  der  Nordsee,  und 
nach  dieser  Richtung  geht  denn  auch  zweckmässigerweise  die  ausge- 
sprochene Absicht  der  preussischen  Regierung,  welche  zu  diesem  Ende 
bekanntlich  die  Jahde  und  Kiel  ins  Auge  gefasst  und  dort  die  nöthigen 
Arbeiten  in  Angriff  genommen  hat.  Der  Bau  dieser  beiden  Häfen  muss 
aber  so  schnell  als  irgend  möglich  zum  Abschluss  gebracht  werden.  Sie 
sind  unentbehrlich  für  die  rasche  Ausrüstung  aller  unserer  Kriegsschiffe ; 
sie  bilden  den  Ausgangs-  und  Angelpunkt  aller  Operationen ; von  ihnen 
kommen  der  in  See  kreuzenden  Flotte  alle  Verstärkungen,  von  ihnen 
aus  sind  die  Yorräthe  an  Munition,  an  Proviant  und  vor  allem  an 
Kohlen  zu  ergänzen : nur  sie  sind  die  Punkte,  nach  welchen  die  Flotte 
sich  in  völlige  Sicherheit  zurückziehen  kann;  nur  in  ihnen  können  die 
im  Gefecht  oder  im  Sturm  beschädigten  Schiffe  schleunige  und  vollständige 
Ausbesserungen  vornehmen.  Und  die  schleunige  Herstellung  dieser  beiden 
Häfen  ist  ein  um  so  dringenderes  Bedürfniss,  als  in  den  bisher  be- 
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stehenden  kleineren  Etablissements  nur  die  kleineren  Fahrzeuge  schnell 
zu  repariren  sind:  schon  die  Gedeckten  Corvetten  können  in  dieselben 
nur  nach  Abgabe  ihrer  Geschütze  auf  der  Rhede,  theilweise  sogar  nur 
nach  Ausnahme  der  Maschinen  und  der  Kessel  einer  Bodenreparatur 
unterzogen  werden,  während  unsere  Panzerfregatten  überhaupt  nicht  auf 
Werften  unseres  Machtbereichs , sondern  nur  im  Auslande  repariren 
können , was  natürlich  schon  im  Frieden  sehr  kostspielig  und  von 
dem  guten  Willen  fremder  Mächte  abhängig,  im  Kriege  aber  völlig 
unausführbar  ist,  wie  das  namentlich  der  letzte  dänische  Krieg  gezeigt  hat. 

Bei  der  Anlage  des  Ostseekriegshafens  könnte  man  trotz  der 
günstigen  localen  Verhältnisse  Kiels  gegen  die  Wahl  dieses  Punktes 
geltend  machen  wollen,  dass  die  Lage  desselben  im  Yerhältniss  zur 
ganzen  Küstenlinie  nicht  besonders  geeignet  sei.  An  sich  erscheint  es 
nämlich  am  Passendsten , bei  jeder  der  beiden  Küstenfronten  , der  Nord- 
see- wie  der  Ostseefront,  den  Kriegshafen  möglichst  in  der  Mitte  anzu- 
legen, damit  er  auch  von  den  Schiffen , welche  die  beiden  äussersten 
Flügel  decken,  in  kürzester  Zeit  erreicht  werden  kann. 

Betrachten  wir  nun  in  dieser  Hinsicht  das 

Kriegstheater  der  Ostsee. 

"V^enn  wir  einmal  wegen  der  grossen  Entfernung  von  der  Mitte  der 
Küstenfront  und  dann  auch  aus  anderen  Gründen  von  Memel  und  von 
Pillau  mit  Königsberg,  d.  h.  von  den  Mündungen  des  kurischen  und  des 
frischen  Haffs  gänzlich  absehen,  die  sich  auf  dem  äussersten  rechten 
Flügel  unserer  Front  befinden,  und  wenn  wir  ebenso  die  Apenrader 
Föhrde  und  das  Hörup-Haff  auf  Alsen  mit  dem  Alsensund  und  der 
Flensburger  Föhrde,  sowie  die  Schlei  (Schleswig)  auf  dem  äussersten 
linken  Flügel  der  Ostseefront  ausser  Betracht  lassen,  so  haben  wir  in 
der  letzteren  nur  sieben  bedeutendere  Hafenplätze,  deren  Lage  sich 
allenfalls  für  einen  Kriegshafen  eignen  und  hier  zur  Wahl  kommen 
könnte.  Es  sind  dies  Neufahrwasser  (mit  Danzig)  an  der  Mündung 
der  Weichsel ; Swinemünde  (mit  Stettin)  an  der  mittleren,  der  Haupt- 
mündung der  Oder;  Stralsun dj als  Brückenkopf  für  Rügen,  das  die 
Stelle  einer  weit  ausspringenden  Bastion  vertritt  und  später  eventuell 
durch  Anlage  eines  Kriegshafens  oder  einer  Marinestation  im  Jasmunder 
Bodden  noch  bedeutend  an  Wichtigkeit  gewinnen  würde;  sodann  Wis- 
mar mit  seiner  schönen  Rhede,  dem  Wohlenberger  Wiek  hinter  der 
Insel  Poel;  die  Neustädter  Bucht,  in  welcher  eine  Marinestation  zu- 
gleich Travemünde  nebst  Lübeck  mit  deckt,  die  Kieler  Föhrde  mit 
Kiel  und  endlich  die  Eckernföhr  de. 
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Am  meisten  von  allen  sieben  Plätzen  in  der  Mitte  der  ganzen  Ost- 
seeküste gelegen,  ist  nun,  wie  ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  der  Hafen 
von  Swinemünde;  und  somit  wäre  gerade  dieser  Punkt  zur  Anlage 
eines  Kriegshafens  überaus- geeignet,  wenn  ihm  nicht  unglücklicherweise 
die  für  grosse  Panzerschiffe  nothwendige  Wassertiefe  und  die  für  eine 
bedeutendere  Flotte  nöthige  Geräumigkeit  des  Fahrwassers  gänzlich  fehlte. 
Wäre  statt  der  .gegenwärtigen  nothdürftigen  Tiefe  für  Gedeckte  Corvet- 
ten  in  der  Swine  eine  Tiefe  von  36  Fuss  in  diesem  und  den  beiden 
anderen  Ausflüssen  des  Stettiner  Haffs  sowie  im  Haff  selbst  vorhanden, 
so  böte  Swinemünde  einen  Hafen  von  seltener  Yorzüglichkeit.  Dann 
würde  es  nicht  nöthig  sein,  die  Kriegsschiffe  in  der  Swine  selbst  ankern 
zu  lassen,  wo  sie  selbst  in  geringer  Zahl  wie  im  Frühjahr  1864  neben 
den  Schiffen  der  Handelsmarine  kaum  genügenden  Platz  fanden;  dann 
würde  vielmehr  das  Haff  die  Aufstellung  der  grössten  Flotte  in  voll- 
kommener Sicherheit  vor  dem  Feinde  gestatten.  Zugleich  würden  die 
drei  Ausgänge  nach  der  See,  die  Peene,  die  Swine  und  die  Dievenow, 
der  Flotte  erlauben,  an  beliebiger  Stelle  mit  gesammter  Macht  hervor- 
zubrechen, um  die  draussen  zersplitterten  Streitkräfte  des  Feindes  anzu- 
fallen. Auch  der  Handelshafen  würde  dann  weit  genug  vom  Kriegshafen 
ab  liegen  können,  um  alle  gegenseitigen  Störungen  der  Handelsmarine 
und  der  Kriegsmarine  völlig  zu  vermeiden.  Leider  sind  aber  die  Ver- 
hältnisse der  Wassertiefe  derart,  dass  an  Herstellung  eines  genügenden 
Fahrwassers  in  der  Swine  auch  mit  den  grössten  Geldopfern  nicht  zu 
denken  ist;  die  Tiefe  des  Haffs  genügt  selbst  nicht  für  die  Passage 
grösserer  Kauffahrteischiffe  nach  Stettin , geschweige  denn  für  die  Auf- 
nahme einer  grösseren  Zahl  von  schweren  Kriegsschiffen,  und  die  ande- 
ren Ausgänge  des  Haffs  sind  ebenfalls  flach.  Ist  mithin  die  Anlegung 
eines  Kriegshafens  in  Swinemünde  unthunlich,  so  wird  dieser  Hafen  doch 
vermöge  seiner  centralen  Lage  jedenfalls  eine  befestigte  Marinestation 
bleiben,  in  welcher  wenigstens  diejenigen  Schiffe,  deren  Tiefgang  das 
Einlaufen  hier  erlaubt  — und  das  ist  der  allergrösste  Theil  — die 
Einrichtungen  für  vollständige  Keparaturen  finden. 

Aus  diesen  Gründen  ist  uns^linbegreiflich,  wie  selbst  gut  unterrich- 
tete Blätter  sich  seiner  Zeit  gegen  die  Absicht  der  preussischen  Re- 
gierung haben  aussprechen  können,  in  Swinemünde  ein  schwimmendes 
Dock  von  grösstmöglichen  Dimensionen  zu  stationiren.  Dieses  eiserne 
Schwimmdock,  dessen  einzelne  Theile,  nachdem  sich  die  Unterhand- 
lungen mit  der  Maschinenbauanstalt  Vulcan  bei  Stettin  zerschlagen  hat- 
ten, auf  dem  Borsig’schen  Walzwerk  zu  Moabit  bei  Berlin  hergestellt 
und  darauf  an  Ort  und  Stelle  zusammengesetzt  worden  sind,  und  dessen 
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Winterlager  in  Ostswine  ist,  genügt  für  Scliiflc  von  mehr  als  18  Fuss 
Tiefgang  und  2500  Tonnen  Tragfähigkeit,  also  für  die  grössten  Kriegs- 
schiffe, welche  überhau])t  in  die  Swine  einzulaufen  vermögen,  d.  h.  für 
Schiffe  von  20  Fuss  Tiefgang,  also  namentlich  für  alle  zum  Schutz  des 
Handels  bestimmten  Fahrzeuge  (Glattdeck-Corvetten  und  unter  Umstän- 
den auch  für  Gedeckte  Corvetten),  ja  sogar  für  Panzerschiffe  von 
gleicher  Bestimmung  und  noch  besser  natürlich  für  Kanonenboote  und 
Avisos.  Es  ist  246'  lang,  80  F.  breit  und  hat  33^/4  F.  Wandhöhe. 
Panzerschiffe  von  6000  Tons  Lastigkeit  und  26  F.  Tiefgang  kann  es 
allerdings  nicht  aufnehmen,  aber  diese  können  ja  überhaupt  nicht  nach 
Swinemünde  einlaufen  und  zum  Dock  gelangen.  Die  Kosten  dieses 
Docks  belaufen  sich  mit  Berücksichtigung  des  Winterliegehafens , der 
Ausrüstung  und  der  zugehörigen  Werkstätten  auf  570000  Thlr. 

Gerade  in  der  Mitte  der  ganzen  Ostseeküste  ein  derartiges  Dock 
zu  besitzen,  nach  welchem  die  Schiffe  auch  von  den  äussersten  Flügeln 
der  Küstenfront  her  in  kurzer  Zeit  gelangen  können,  ist  begreiflicher- 
weise vom  allerhöchsten  Werthe , auch  wenn  die  Hauptdocks*]  für  die 
Schiffe  im  Hauptostseehafen  Kiel  gebaut  sein  werden,  und  zwar  nicht 
bloss  umfassendere  Anlagen,  sondern  auch  ein  Schwimmdock. 

Somit  bietet  sich  jetzt  dem  Reisenden,  der  seit  einigen  Jahren 
zum  ersten  Mal  wieder  von  Stettin  Oderabwärts  nach  Swinemünde  fährt, 
ein  ganz  ungewohnter  neuer  Anblick  dar.  Wir  gehen  in  Stettin  an 
Bord  eines  der  Dampfer,  welche  ihre  Fahrten  nach  Schweden  oder 
Russland  zu  machen  pflegen.  Stettin  ist  als  Rückendeckung  von  Swine- 
münde, als  Knotenpunkt  dreier  wichtiger  Eisenbahnstrassen  und  vor 
allen  Dingen  als  derjenige  Punkt,  aus  dessen  Nähe  die  drei  Mündungen 
der  Oder  ausgehen,  für  die  Küstenbefestigung  strategisch  von  hoher  Be- 
deutung. Namentlich  für  Swinemünde,  von  welchem  es  nur  etwa  8 Mei- 
len entfernt. ist,  bildet  es  als  eine  an  Hilfsquellen  aller  Art  reiche  und 
blühende  Handels-  und  Seestadt**)  und  Festung  ersten  Ranges  von  fast 


*)  England  besitzt  in  seinen  8 Krieg^shäfen,  welche  Arsenale  haben,  d.  h.  in 
Deptford,  Woolwich,  Chatham,  Sheerness,  Portsmouth,  Devonport,  Keyham  und 
Pembroke  nicht  weniger  als  37  Docks,  und  zwar  9 I.  Classe  (für  Schiffe  bis 
400'  Länge,  Tiefgang),  4 II.  Classe  (für  Schiffe  bis  380'  Länge,  25^2  Fuss 

Tiefgang),  6 III.  Classe  (für  Schifte  von  263—320'  Maximallänge  und  20  — 23' 
Maximaltiefgang),  18  IV.  Classe  (für  Schiffe  von  150—290'  Maximallänge  und 
13 — 25'  Maximaltiefgang). 

**)  Unter  Seestadt  verstehen  wir  hier  natürlich  nicht  eine  Stadt,  die  an  der 
See  liegt,  sondern  eine  solche,  die  dem  Seeverkehr  zugänglich  ist;  sonst  hätte 
Deutschland  überhaupt  keine  grossen  Seestädte. 
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80000  Einwohnern  nebst  seinen  Befestigungen  den  werth vollsten  Rück- 
halt und  sichert  so  die  Verbindung  des  Handelshafens  wie  der  Marine- 
station mit  dem  Hinterlande.  Noch  ist  die  Landesvertheidigungs- 
Commission  in  Berathung  darüber,  ob  die  Festungswerke  von  Stettin 
ganz  fallen  und  durch  stärkere  Befestigung  von  Swinemünde,  sowie  durch 
kleinere  Forts  an  den  Mündungen  der  Peene  und  Dievenow  ersetzt 
werden,  oder  oh  Stettin  als  Festung  erhalten  und  dann  erheblich  er- 
weitert werden  soll,  namentlich  durch  detachirte  Forts  auf  den  Hügeln 
im  Umkreise  von  den  Bredower  Höhen  bis  zum  Kosackenberge,  unter 
Einebnung  der  jetzigen  Enceinte. 

Vom  Deck  unseres  Dampfers  aus  bietet  sich  uns  nun  ein  impo- 
santer Anblick  der  alten  Stadt.  Am  linken  Ufer  des  Stromes  erhebt 
sich  dicht  hinter  den  hohen  Häusern  am  Bollwerk  des  Hafens  die  an- 
sehnliche Höhe,  deren  Südhälfte  das  neue  Stettin  mit  seinen  stolzen 
rothen,  in  prangendem  Rohbau  ausgeführten  Palästen  im  Rahmen  neu- 
preussischer  Befestigungen  krönt,  während  auf  der  nördlichen  Hälfte  die 
verwitterten  dunklen  Steinmassen  der  Altstadt  mit  dem  massigen  Schloss 
von  grünen  Rasenwällen  Vauhan’scher  Befestigung  umschlossen  empor- 
ragen, aus  deren  Mitte  der  ungeheure,  alles  überschauende  Körper  der 
massigen  alten  Jacobikirche  zum  Himmel  emporstreht.  Rechts  vom 
Strome  aber  liegt  niedrig , flach  und  lang  dahingedehnt , ähnlich  wie 
gegenüber  Rouen  die  Vorstadt  St.  Severe,  die  sogenannte  Lastadie,  der 
Brückenkopf  von  Stettin , der  seinen  Boden  mühsam  dem  niedrigen, 
feuchten  Bruch  ahgewonnen  hat,  und  ebenso  sehen  wir  von  hier  aus 
die  Chaussee  mit  ihren  Baumreihen  und  die  Eisenbahn , welche  nach 
dem  einige  Stunden  entfernten  Städtchen  Damm  führen.  Zwischen  Stadt 
und  Lastadie  aber,  auf  dem  breiten  Spiegel  des  von  fünf  Brücken  über- 
wölbten Stromes  liegen  zahllose  Segelschiffe,  meist  Schooner  und  Briggs, 
und  die  russischen  Dampfer  im  bunten  Gewirr  ihrer  Takelagen;  in  dem 
18  Fuss  tiefen  Fahrwasser  der  Oder  können  eben  nur  Schiffe  von 
16  Fuss  Tiefgang  bis  zur  Stadt  herauf  kommen , die,  wie  Havre  den 
Seehafen  von  Paris,  so  ihrerseits  den  Seehafen  von  Berlin  bildet,  eben- 
falls nördlich  gelegen  und  etwa  20  Meilen  entfernt.  Alle  diese  Fahr- 
zeuge, die  bisher  in  der  Oder  nur  mit  Schwierigkeit  umfassendere  Repa- 
raturen ihres  Rumpfes  vornehmen  konnten,  sind  nach  Vollendung  des 
Swinemünder  Docks  im  Stande,  dort  ihre  Ausbesserungen  mit  grösster 
Sicherheit,  Schnelligkeit  und  Bequemlichkeit  zu  besorgen,  und  bald 
werden  wir  den  interessanten  Anblick  desselben  geniessen.  Schon  beginnt 
unser  Dampfer  die  Schaufelräder  zu  bewegen,  die  Menschenmassen, 
welche  das  Bollwerk  bedecken,  die  bunten  Fahnen  und  Wimpel  am 
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Ufer  bleiben  zurück  und  in  raschem  Fluge  bald  hier,  bald  dort  einem 
Segelschiff  ausweichend , das  mit  getoppten  Raaen  im  Schlepptau  eines 
kleinen  Dampfers  stolz  den  Strom  heraufgezogen  kommt,  gleiten  wir 
das  ,, Revier“  hinab.  Rechts  von  uns  dehnt  sich  immer  noch  flach, 
aber  in  saftigem  Grün  prangend  , das  Bruch  mit  seinem  Wiesenwuchs 
dahin,  und  die  Rasendecke  liegt  auf  dem  weichen  nassen  Untergründe 
so  niedrig,  dass  die  Wellen  aus  dem  Kielwasser  unseres  Dampfers 
emporbäumend  auf  die  Wiesenflächen  dahinschlagen.  Links  wächst  die 
Uferhöhe  immer  stattlicher  empor  — es  ist  gerade  umgekehrt  wie  unter- 
halb Hamburg  , wo  die  Höhen  rechts , die  flachen  Wiesen  links  liegen. 
Hier,  zu  Füssen  der  Höhen  des  Oderufers,  zwischen  Berg  und  Strom 
eingezwängt,  liegt  Grabow  mit  seiner  Navigationsschule  und  mit  seinen 
Werften,  die  vor  neun  Jahren  nicht  weniger  als  7 Kanonenboote  zu- 
gleich in  Spanten  trugen:  wie  bei  Genua  die  Werften  in  den  Vorstädten 
Sestri  und  La  Foce,  und  bei  Toulon  in  La  Seyne  liegen,  um  der 
eigentlichen  Stadt  nicht  den  Platz  zu  nehmen , so  liegen  auch  die 
Stettiner  Werften  grösstentheils  in  dem  Vororte  Grabow.  Hier  sehen 
wir  die  Maschinen-  und  Eisenschiffbauanstalt  ,,Vulcan“,  die  sich 
neuerdings  namentlich  viel  mit  Locomotiven  beschäftigt,  aber  auch  den 
eisernen  Transportdampfer  ,,Rhein  ‘ für  die  Norddeutsche  Kriegsmarine 
geliefert  hat,  wie  schon  früher  die  Maschine  der  Gedeckten  Corvette 
,, Gazelle“,  die  als  erster  Versuch  dieser-' Art  ziemlich  befriedigend  aus- 
gefallen ist.  Unfern  der  Etablissements  des  ,,Vulcan“  aber  winkt  uns 
an  der  Höhe  Frauendorf  entgegen,  während  hart  am  Strom  sich  einzelne 
Häuschen  in  dichtem,  lauschigem  Grün  verbergen.  Immer  breiter  wird 
der  Strom,  immer  schneller  eilen  wir  dahin,  da  die  Maschine  jetzt  mit 
Vollkraft  arbeitet:  in  der  weiten  grünen  Fläche  rechts  erglänzt  der 
breite  Spiegel  des  Damm’schen  Sees , links  blicken  die  hellen  Häuser 
von  Pölitz  herüber ; Stegnitz  und  Ziegenort  erscheinen , eine  Bagger- 
maschine fliegt  an  uns  vorbei,  und  in  der  Nähe  einer  grossen  rothen 
Baake  ein  hohes  Gestell,  ähnlich  einem  optischen  Telegraphen,  um  das 
Fahrwasser  anzuzeigen*),  weitet  sich  der  Oderstrom  zum  Papenwasser 
aus,  dem  letzten  Süsswasser,  wo  der  aussegelnde  Schiffer  seine  Tonnen 
füllt.  Bald  beginnt  nun  das  Salzwasser  des  pommerschen  Haffs,  dieses 
16  Quadratmeilen  grossen  Beckens,  das  gleichsam  ein  Reservoir  bildet, 
welches  sich  durch  die  Oder  füllt  und  durch  die  drei,  von  den  Inseln 
Usedom  und  Wollin  getrennten  Ausgänge  Peene,  Swine  und  Dievenow 


*)  Das  Schiff  befindet  sich  im  richtigen  Fahrwasser,  wenn  zwei  Baaken  sich 
für  das  Auge  decken,  bis  endlich  Tonnen  im  Flusse  die  Stromrinne  anzeigen. 
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steten  Abfluss  hat.  Seine  grösste  Längenausdehnung  hat  das  Haff  etwa 
in  der  Richtung  von  Ost  nach  West,  und  in  der  Mitte  dieser  Linie 
verengt  es  sieh  etwas,  sodass  sich  das  ganze  Becken  naturgemäss  in 
zwei  Theile  scheidet,  das  Kleine  Hatf  im  Westen  (mit  dem  freundlichen 
Hafenörtchen  Ueckermünde)  und  das  Grosse  Haff  im  Osten.  Da 
wo  beide  Theile  zusammenstossen,  ist  übrigens  auch  die  Tiefe  grössten- 
theils  unbedeutend,  sodass  das  Project  entstanden  ist,  hier  einen  Damm, 
mit  Brückendurchlässen  für  die  Schifffahrt  an  den  tiefsten  Stellen,  aufzu- 
schtitten  und  auf  demselben  die  Eisenbahn  von  Stettin  direct  nach 
Swinemünde  fortzuführen  — ein  Bau,  der  namentlich  für  die  Küsten- 
vertheidigung  in  Swinemünde  von  höchstem  Werthe  wäre.  Diese  Bahn, 
auf  3500000  Thlr.  in  ihren  Kosten  veranschlagt,  würde  im  Ganzen  etwa 
8 Meilen  Länge  haben  und  auf  einem  Damm  durch  das  Haff  geführt 
werden,  welcher  in  der  Krone  96',  in  der  Sohle  108'  bez.  372'  Breite, 
bei  8'  Höhe  über  mittlerem  Wasserstande  hätte  und  mit  gesprengten 
Feldsteinen  und  Gement  gepanzert  wäre.  Die  auszufüllenden  Tiefen 
betragen  nach  den  vorgenommenen  Peilungen  auf  1615  Ruthen  Länge 
durchschnittlich  nur  6',  und  auf  763  Ruthen  Länge  durchschnittlich 
auch  nur  18',  während  der  gesammte  Erdbedarf  auf  600000  Schacht- 
ruthen veranschlagt  ist.  Der  Damm  soll  ausser  festen  Brücken  von 
12'  Durchlassweite  (für  die  Heuerfahrt  auf  jeder  Seite)  eine  auf  steinernen 
Pfeilern  ruhende  eiserne  Drehbrücke  mit  400'  Durchlassweite  erhalten, 
welche  beim  niedrigsten  Wasserstand  10'  Fahrwasser  bietet,  und  die 
Brücke  wiederum  soll  zu  ihrem  Schutze  zwei  15  Ruthen  lange,  starke, 
steinerne  in  Gement  gemauerte  Molen  erhalten,  und,  um  Schifffahrt  und 
Fischerei  möglichst  wenig  zu  beeinträchtigen , nur  beim  Passiren  der 
Züge  geschlossen  werden,  sonst  aber  Tag  und  Nacht  offen  stehen.  Noch 
ist  vom  Damme  der  Bahn  nichts  zu  sehen,  noch  dehnt  sich  die  weite 
Wasserfläche,  gegen  Westen  nur  durch  den  Horizont  begrenzt,  dahin, 
während  unser  Dampfer  nach  Norden  weiter  braust,  dass  die  Bugwellen 
hoch  am  Vorsteven  emporschäumen.  Wir  haben  auch  das  Feuerschiff 
passirt , ein  festgeankertes  kurzes  rothgestrichenes  Fahrzeug , das  auf 
dem  Mast  Nachts  eine  Laterne  trägt  und  als  schwimmender  Leucht- 
thurm dient.  Die  stolzen  Vollschiffe,  welche  sich  vom  Dampfer  nach 
Stettin  hinauf  bugsiren  lassen , werden  jetzt  zahlreicher  und  der  blaue 
Streifen  Land,  der  uns  von  der  offenen  See  trennt,  gewinnt  immer 
festere  Gestalt,  immer  grössere  Höhe ; es  steigen  vor  uns  die  bewaldeten 
Ufer  der  Inseln  Usedom  und  Wollin  auf,  ein  kleiner,  nach  Misdroj^ 
bestimmter  Dampfer,  der  uns  bisher  folgte,  biegt  rechts  nach  der  Die- 
venow  ab , hinter  ihm  sehen  wir  die  Häuser  von  Wollin  erglänzen , die 
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Lebbiner  Sandberge  auf  Wollin  steigen  mit  ihren  hellschimmernden  Ab- 
hängen hervor,  umrahmt  und  gekrönt  von  dunklen  Baumwipfeln,  und 
endlich  präsentirt  uns  Swinemünde  eine  Reihe  gelbschimmernder  hoher 
Gebäude  im  Frühsonnenschein  über  der  breiten  Spiegelfläche  des  Wassers. 
Es  sind  die  Hotels  am  Hauptplatz  der  kleinen,  kaum  8000  Einwohner 
zählenden  Stadt,  welche  auf  der  Südostecke  der  Insel  Usedom  hart  an 
der  Swine  gelegen  ist  und  von  bedeutenderen  historischen  Erinnerungen 
aus  älterer  Zeit  nichts  als  die  Landung  Gustav  Adolphs  mit  seinen 
Schweden  im  30jährigen  Kriege  aufzuweisen  hat.  Ausgenommen  den 
Hauptplatz  machen  die  Häuser,  meist  Seemannswohnungen,  einen  ent- 
schieden ländlichen  Eindruck : sie  sind  sämmtlich  niedrig , wie  in  allen 
kleineren  Hafenstädten^  aber  freundlich  im  Grün  hoher  Bäume  versteckt, 
wie  sich  einige  auch  längs  der  Swine  am  Bollwerk  hinziehen.  In  der 
Swine  selbst  aber  drängen  sich  in  dichtem  Gewirr  zahlreiche  grössere 
Schiffe,  Briggs,  Barks  und  Vollschiffe  hart  am  Bollwerk  aneinander  und 
ihre  mächtigen  Klüverbäume  strecken  sich  so  weit  über  das  Land 
herüber , dass  sie  dem  Beschauer  hoch  über  das  Haupt  weg  ragen : 
weiter  im  Strom  aber  und  nach  der  Mitte  des  Fahrwassers  zu,  sowie 
drüben  nahe  dem  jenseitigen  Ufer  mit  seinen  hohen  Baumwipfeln,  im 
„Nothhafen“ , steigen  die  hohen  schlanken  Masten  einiger  Kriegsschiffe 
empor.  Hier  nun  erblicken  wir  auch  den  massigen  Körper  des  schwim- 
menden Docks  mit  seinen  scharfen  rechteckigen  Kanten , und  in  dem 
Dock  steht  hoch  über  dem  Wasser  ein  vollständig  ausgerüsteter  Kriegs- 
dampfer, der  uns  gerade  Heck  und  Schraube  zeigt.  Es  ist  ein  prächtiger, 
überaus  interessanter  Anblick,  solch  ein  Schiff  mit  voller  Ausrüstung  im 
reichen  Schmuck  seiner  Takelage  völlig  ausser  Wasser  zu  sehen.  Sonst 
behält  das  Schiff,  wenn  wir  seine  Austattung  bewundern,  immer  den 
grösseren  und  schöneren  Theil  seines  Rumpfes  unter  Wasser;  oder  wenn 
wir  den  letzteren  zu  betrachten  Gelegenheit  haben , auf  Stapel , fehlt 
ihm  wieder  die  Takelage.  Hier  ist  aber  beides  vereint,  Steuer,  Schraube 
und  die  reichen  schwellenden  Formen  des  ,, lebendigen  Werkes“  mit 
ihrem  Uebergang  in  die  schneidige  Schärfe  der  Enden  sind  in  vollster 
Schönheit  zu  sehen,  und  das  Takelwerk,  um  die  volle  Höhe  des  Tief- 
gangs emporgehoben , scheint  ins  Riesige  zu  wachsen , als  prachtvoll 
stolze  Krönung  des  ganzen  Baues. 

Von  hier  aus  wälzen  sich  die  Wasser  der  Swine  in  starkem  Strom 
der  nahen  See  zu,  und  alsbald  tritt  der  Strom,  anfänglich  durch  ein 
Paar  (1829  vollendete)  Molen  aus  colossalen  Steinquadern  beiderseits 
begleitet,  in  die  offene  rauschende  Salzfluth  hinaus.  Die  Molen,  deren 
flach  gewölbte  Rücken  wenige  Fuss  über  das  Wasser  ragen  und  deren 
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Steinkörper  auf  Faschinenunterlage  ruht,  haben,  um  die  Versandung  ab- 
zuhalten, eine  starke  Krümmung  und  sind  von  überraschender,  allerdings 
ungleicher  Länge  (über  4000  Fuss) ; auf  der  Ostermole  steht  der  nie- 
drige alte  Leuchtthurm,  jetzt  als  Lootsenstation  benutzt  (ganz  ähnlich 
wie  auch  im  Hävre  de  Gräce),  während  die  Westermole  leer  ist.  Auf 
dem  Lande  aber,  nahe  der  Wurzel  der  Westermole,  erhebt  sich  aus 
dichten  grünen  Laubkronen  eine  schöne,  stark  befestigte  Defensions- 
Kaserne  mit  malerischen  rothen  Zinnen,  und  hinter  ihr  zieht  sich  wie 
ein  dichter  grüner  Wall,  die  hohen  Sanddünen  überragend,  üppiger  voller 
Buchenwald  längs  des  ganzen  Strandes  von  Usedom  dahin  bis  nach 
dem  freundlichen  Badeort  Heringsdorf,  der  wie  ein  Schmuckkästchen  im 
frischen  Buchenwald  eingebettet  liegt.  Als  Pendant  zu  dem  erwähnten 
rothen  Fort  an  der  Wurzel  der  Westermole  liegen  jenseits,'  rechts  der 
Swine  und  nahe  der  Wurzel  der  Ostermole,  ein  Paar  grüne  Erdschan- 
zen, und  hinter  denselben  steigt  204  Fuss  hoch  der  schlanke  gelbe 
Leuchtthurm  in  die  Luft,  dessen  Laterne  dem  Besucher  eine  prachtvolle 
Rundsicht  auf  See-  und  Landschaft  gewährt,  und  auch  an  sich  hohes 
Interesse  bietet  durch  ihre  parabolisch  („diabolisch“  belehrt  uns  der 
Wärter)  geschliffenen  Gläser,  die  zur  Verstärkung  des  Lichts  der  Flamme 
bestimmt  sind.  Sobald  die  Dunkelheit  eingebrochen  ist,  beginnt  das 
Leuchtfeuer  zu  strahlen  und  dem  Seefahrer  den  Pfad  in  der  Finsterniss 
zu  zeigen,  und  bei  Tage  steht  sie  mit  ihrer  krystallenen  Hülle  wider- 
strahlend und  blitzend  im  Sonnenschein  auf  der  einsamen  Höhe  und  er- 
öffnet dem  Besucher  ein  entzückendes  Panorama.  Endlos  und  nur  durch 
den  Horizont  begrenzt  dehnt  sich  nach  Norden  die  tiefblaue  See  aus, 
die  in  das  Land  mit  einem  weiten  fast  halbkreisförmigen  Bogen  hinein- 
tritt, von  ihm  durch  die  weissen  Streifen  der  Brandung  und  die  sandigen 
Dünenketten  geschieden,  welche  das  dichte  Buchengrün  vor  der  Gewalt 
der  Wogen  zu  schützen  suchen;  unmittelbar  zu  unseren  Füssen  aber 
strömt  die  Swine  zwischen  den  Ufern  der  beiden  grünen  Inseln  dahin, 
und  schaukelt  die  Kriegsschiffe,  deren  Masten  und  Wanten  jetzt  wie  ein 
feines  und  zierliches  Spiel  werk  zu  uns  emporstreben. 

Nach  seiner  strategischen  Lage  wird  Swinemünde,  wo  im  Frühjahr 
vor.  J.  auch  der  Bau  eines  Kriegs-  und  Friedenslaboratoriums  angeord- 
net worden  ist,  stets  eine  wichtige  Marinestation  bleiben,  namentlich 
nach  Errichtung  eines  vollständigen  Marinedepots  und  nach  Verstärkung 
der  jetzigen  Befestigung,  welche  wie  die  des  Dänholms  bei  Stralsund 
aus  dem  Jahre  1851  datirt.  Und  seine  Bedeutung  würde  noch  unend- 
lich gewinnen,  wenn  einmal  die  oben  erwähnte,  für  HeranschaflFung  von 
Truppen  und  Kriegsmaterial  wichtige  Haffbahn  zur  Ausführung  käme. 
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und  wenn  andererseits  der  Hafen  dadurch  Erweiterung  erführe,  dass  man 
den  allerdings  versumpften  Vietziger  See  mit  der  Swine  oder  auch  durch 
einen  Meile  langen  Canal  mit  der  See  selbst  in  Verbindung  setzte, 
da  eine  Austiefung  der  Swine  auf  30  Fuss  nicht  ausführbar  erscheint. 
Dann  wäre  die  Station  selbst  für  die  schwersten  Panzerschiffe  benutzbar. 
Die  Swine  ist  übrigens  auch  für  Schiffe,  die  19  bis  höchstens  22  Fuss 
Tiefgang  haben,  nicht  immer  bequem  anzusegeln,  da  der  Eingang  zu  den 
Molen  zwar  90  Ruthen  breit  ist,  aber  nur  30  Ruthen  tiefes  Fahrwasser 
bietet,  indem  60  Ruthen  Breite  durch  Bänke  (besonders  die  Johannis- 
bänke) für  schwere  Sehiffc  unsicher  gemacht  werden.  Trotzdem  ist  auch 
schon  jetzt  für  leichtere  Flotillen  Swinemünde  mit  seinen  3 Ausfalls- 
thoren nach  der  See  der  passendste  Hafen,  weil  er  seiner  Lage  nach 
die  geeignetste  Operationsbasis  gegen  Norden  bildet,  da  er  selbst  den 
Gedeckten  Corvetten  mit  voller  Ausrüstung  (und  zwar  allein  von  allen 
altpreussischen  Häfen)  bei  einiger  Vorsicht  ungehindertes  Ein-  und  Aus- 
laufen gestattet,  und  sodann  namentlich  den  Avisos  und  Kanonenbooten 
durch  das  Haff  eine  sichere  Wasserverbindung  mit  Stralsund  und  den 
Rügenschen  Binnengewässern  sowie  die  Möglichkeit  ganz  gesicherter 
Vereinigung  oder  Detachirung  nach  Belieben  gewährt,  wie  sich  das  alles 
im  Jahre  1864  gezeigt  hat.  Aus  dieser  Zeit  datirt  denn  auch  seine 
bedeutendste  historische  Erinnerung  seit  der  Zeit  Gustav  Adolphs: 
Swinemünde  war  während  des  letzten  dänischen  Krieges  der  Haupt- 
stationsort für  unsere  Kriegschiffe  und  der  Ausgangspunkt  für  jene  Ex- 
pedition, welche  auf  der  Höhe  von  Jasmund  die  Dänen  den  deutschen 
Muth  mehr  als  je  respectiren  lehrte,  wie  es  auch  künftighin  bei  seiner 
centralen  Lage  für  unsere  Flottille  gerade  in  Kriegszeiten  oft  der  Punkt 
sein  wird,  von  wo  sie  auslaufen  werden,  um  der  schwarzweissrothen 
Flagge  frische  Lorbeeren  zu  erkämpfen. 


Graser,  Norddeiitsclilands  Sooinaclit., 
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Abschnitt  XXI, 

Die  künftigen  Marinestationen  der  Ostsee:  Rügen  (Jasmunder 
Bodden  — Stralsund);  Oxhöft;  Wismar  (Wohlenberger  Wiek); 
Höruphaff  — Alsensund  (Flensburger  Föhrde,  Apenrader  Föhrde) 

Eckernförde. 


Bevor  Kiel  in  preussiscben  Besitz  gelangte,  bestand  in  Norddeutsch- 
land sehr  geringe  Uebereinstimmung  in  der  Frage,  wo  man  am  besten 
den  preussiscben  Hauptkriegshafen  anlegen  solle.  Da  aus  politischen 
Rücksichten  eine  Benutzung  von  Wismar  mit  seiner  vielgerühmten  Rhede, 
dem  Wohlenberger  Wiek  hinter  der  Insel  Poel,  kaum  leichter  erreich- 
bar schien,  als  die  Erlangung  des  Kieler  Hafens  von  Dänemark,  und 
da  andererseits  die  Ungunst  der  Oertlichkeit  in  Danzig  noch  viel  be- 
deutender war  als  in  Swinemünde  , handelte  es  sich  beim  Hafenstreit 
hauptsächlich  um  zwei  Punkte : die  Regierung  wollte  den  Kriegshafen 
auf  Rügen , dem  damaligen  westlichen  Schlussstein  der  preussiscben 
Küste  anlegen,  die  im  Abgeordnetenhause  herrschende  Ansicht  war  mehr 
für  Oxhöft  im  Putziger  Wiek  bei  Danzig.  Beide  Punkte  haben  aber 
auch  jetzt,  nachdem  man  sich  definitiv  für  Kiel  als  Hauptkriegshafen 
entschieden  hat,  noch  immer  hohe  Bedeutung.  Es  wird  sich  späterhin, 
nach  weiterer  Entwickelung  unserer  Flotte,  aus  strategischen  Rücksich- 
ten als  unumgänglich  nothwendig  erweisen,  an  beiden  Punkten  Haupt- 
marinestationen anzulegen : denn  weder  einem  Geschwader,  das  die  Ost- 
küste der  Monarchie  deckt,  noch  auch  der  Flotte,  welche  die  Ostsee 
beherrschen  soll,  vermag  Kiel  als  genügender  Stützpunkt  zu  dienen,  weil 
seine  Lage  zu  weit  westlich  vom  Centrum  der  Ostseeküste,  zu  entfernt 
von  den  Hauptseepassagen  und  zu  weit  ins  Land  hereintretend  ist. 
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Bedeutend  vortheilliafter,  ja  wahrhaft  glänzend  in  strategischer  Hin- 
sicht ist  dagegen  die  Lage  von  Rügen,  dieser  grössten  deutschen  Insel, 
deren  Bevölkerung  gegen  50000  Einwohner  und  deren  Flächeninhalt 
16  □ Meilen,  mit  Einrechnung  der  Binnengewässer  sogar  20  □ Meilen 
beträgt.  Wie  eine  vorgeschobene  Bastion  liegt  diese  Insel  unweit  des 
Mittelpunktes  unserer  Ostseeküste,  und  streckt  sich  weit  in  die  Ostsee  hin- 
ein , sodass  eine  Flotte,  welche  auf  der  Höhe  ihres  nördlichen  Vorge- 
birges Arkona  kreuzt , die  Passage  durch  den  Sund  und  die  beiden 
Belte,  wie  die  Passage  nördlich  und  südlich  von  Bornholm  beherrscht, 
das  zehn  deutsche  Meilen  entfernte  Swinemünde  deckt,  Kopenhagen  be- 
droht und  überhaupt  die  Einfahrt  in  die  Ostsee  schliesst.  Von  hier  aus 
ist  ausserdem  Kopenhagen  nur  12,  der  nächste  Punkt  der  schwedischen 
Küste  nur  15  , der  schwedische  Hauptkriegshafen  Karlskrona  nur  30 
deutsche  Meilen  entfernt,  und  bei  der  gewöhnlichen  Durchschnittsge- 
schwindigkeit der  Kriegsschiffe  von  10  Knoten  sind  diese  Punkte  in 
5 — 6,  bez.  12  Stunden  zu  erreichen,  während  eine  heransegelnde  feind- 
liche Flotte  von  den  hochgelegenen  Halbinseln  Rügens  als  von  natür- 
lichen Warten  oder  Observatorien  aus  im  Herannahen  leicht  beobachtet 
werden  kann , sodass  Ueberraschungen  bei  klarem  Wetter  unmöglich 
sind.  Die  diesseitige  Flotte  kann  so  stets  sicher  auf  die  Rhede  de- 
bouchiren;  ein  feindliches  Blokadegeschwader  müsste  aber  auch  nach 
der  Ankunft  in  der  offenen  See  liegen  bleiben,  da  es  in  die  schützen- 
den Buchten  der  Strandbefestigungen  wegen  nicht  kommen  dürfte  , was 
bei  Kiel,  so  lange  Eckernförde  und  die  Hochwachter  Bucht  nicht  be- 
festigt sind,  weit  eher  möglich  ist. 

Zugleich  liegt  die  Insel  so  nahe  am  Festlande  , dass  nicht  bloss 
ein  Punkt  ihres  Strandes  , sondern  eine  mehrere  Meilen  lange  Strecke 
desselben  von  der  Festlandsküste  nur  durch  einen  schmalen,  beiderseits 
durch  Geschütze  leicht  zu  deckenden  Meeresarm,  den  Strelasund,  getrennt 
ist.  Da  wo  dieser  Sund  am  engsten  ist,  liegt  zum  Ueberfluss  noch  die 
kleine  Insel  Dänholm  mitten  in  seinem  Fahrwasser;  ihre  Befestigungen, 
welche  zugleich  die  1848  angelegten  Kanonenbootsschuppen  und  ITafen- 
anlagen  schützend  einschliessen  und  1851,  wie  die  Swinemünder  Forti- 
fication  , zu  einem  gewissen  Abschluss  gebracht  wurden  , vermögen  in 
Verbindung  mit  den  grünen  Erdschanzen  des  welligen  Rügener  Strandes 
im  Nordosten  und  mit  der  gleichfalls  in  Schussweite  (mit  der  Reifer- 
bahn nur  etwa  1000  Fuss  entfernt)  liegenden  Festung  Stralsund  im 
Südwesten  das  Fahrwasser  an  dieser  Stelle  dem  Feinde  vollkommen  zu 
sperren,  während  die  eigenen  leichten  Fahrzeuge  mit  grösster  Bequem- 
lichkeit den  Sund  benutzen  und  bald  nach  Westen,  bald  nach  Osten  hcr- 
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vorbrechen  können.  Namentlich  als  Brückenkopf  für  Bügen,  mit  dem 
sie  die  Verbindung  vom  Festlande  her  sichert,  hat  die  freundliche  alte 
Stadt  Stralsund*}  (Strelasund)  ihren  grössten  Werth.  Die  detachir- 
ten  Werke  in  dem  Gefilde  ringsum,  zum  Theil  erst  durch  den  Bau  des 
unlängst  erstandenen  Bahnhofs  hervorgerufen,  die  ungewöhnlich  hohen 
schönen  grünen  Wälle  mit  den  Baumkronen  darauf,  die  gewaltigen 
teichähnlichen,  fast  an  Mantua  erinnernden  breiten  Wasserflächen,  welche 
als  Gräben  die  Wälle  umgeben  und  von  der  Umgegend  scharf  ab- 
schliessen,  indem  sie  an  den  drei  Thoren  nur  auf  eben  so  vielen  langen 
Brückendämmen  passirt  werden  können,  bilden  eine  starke  innere  En- 
ceinte,  hinter  der  die  alten  Häuser  der  Stadt,  die  prachtvolle  Marien- 
kirche mit  ihrem  schlanken  Säulenschmuck  und  das  alte  Rathhaus  mit 
seinen  ehrwürdigen  sieben  Giebeln  in  sicherem  Schutze  vor  jeder  feind- 
lichen Landarmee  ruhen. 

Auf  der  Seeseite  aber  schneidet  scharf  eine  crenelirte  Mauer  in 
lebhaftem  Roth  und  vielfachgezacktem  Laufe  nach  dem  Hafen  hin  ab 
und  lässt  die  Thürme  der  alten  Stadt  nach  dem  Mastenwalde  der  ge- 
ankerten Fahrzeuge,  nach  den  Wällen  der  runden,  etwa  2500  Fuss 
breiten  Insel  Dänholm  und  der  Dächerreihe  ihrer  Kanonenbootsschuppen 
hinüberschauen.  Auch  ist  die  Grösse  der  Stadt,  deren  Character  noch 
gar  manches  von  ihrer  Stellung  als  Hansestadt  und  von  der  späteren 
schwedischen  Herrschaft  her  sich  erhalten  hat,  gar  nicht  unbedeutend: 
ihre  27000  Einwohner  und  die  Geräumigkeit  ihrer  baulichen  Entwicke- 
lung lassen  sie  als  einen  Platz  erscheinen,  in  welchem  einem  Heercorps, 
welches  die  Verbindung  mit  Rügen  decken  soll,  reiche  Hilfsquellen  aller 
Art  gesichert  sein  werden. 

Aber  der  Strelasund  ist  nicht  bloss  in  der  Mitte,  wo  er  V'2  Stunde 
breit  ist,  durch  Stralsund  so  gedeckt,  dass  die  Verbindung  des  Fest- 
landes mit  Rügen  gesichert  ist,  sondern  auch  seine  Fortsetzungen  an 
beiden  Enden,  welche  sich  zunächst  erweitern,  werden  fernerhin  durch 
das  von  beiden  Seiten  wieder  näher  zusammenrückende  Land  so  ge- 
schlossen, dass  Strandbatterien  den  Kanonenbooten  und  Panzerfahrzeu- 
gen bei  einer  Vertheidigung  des  Sundes  ausgiebige  Unterstützung  zu  ge- 
währen vermögen.  Im  Südosten  ist  diese  Fortsetzung  der  Greifswalder 


*)  Hier  ist  auch  jetzt  schon  ein  Marinedepot,  wie  sonst  nur  noch  in  Kiel 
und  Geestemünde,  während  in  Danzig  ein  solches  durch  die  Werft  ersetzt  wird. 
An  der  Spitze  desselben  steht  schon  seit  mehreren  Jahren  ein  höherer  Slarine- 
officier  als  Depotdirector. 
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Bodden , dessen  Ausgang  durch  das  im  letzten  Kriege  vielgenannte 
Thiessower  Höfd  (auf  der  Rügener  Halbinsel  Möncligut)  und  anderer- 
seits durch  die  Landspitze  an  der  Peenemündung  eingeengt,  ausserdem 
aber  auch  noch  durch  die  kleinen  Inseln  Greifswalder  Oie  und  Rüden 
mit  hohen  steilabfallenden  dunklen  Felswänden  einigermassen  geschlossen 
wird,  und  somit  der  freundlich  grünen,  am  Flüsschen  Rieth  ^[2  Meile 
von  dem  Bodden  gelegenen  Küstenstadt  Greifswald  und  ihren  Werf- 
ten einen  gewissen  Schutz  verleiht.  Im  Nordwesten  bildet  die  Fort- 
setzung des  Strelasundes  das  Prohner  Wiek,  dessen  Ausgang  zwischen 
dem  Lande  und  der  Südspitze  der  Hüneninsel  Hiddensöe  sich  so  stark 
verengt,  dass  es  beiderseits  vom  Strande  her  beherrscht  werden  kann. 
Und  gerade  an  dieser  Stelle  zweigt  sich  rechtwinklig  nach  Norden  noch 
eine  neue  wichtige  Wasserstrasse  , der  Gellenstrom  ah  , der  zwischen 
Rügen  und  der  westlich  davon  lang  nordwärts  gestreckten  Insel  Hiddensöe 
nach  Norden  führt  und  den  Kanonenbooten  erlaubt,  in  vollkommener 
Sicherheit  vor  dem  Feinde  bis  nach  dem  nördlichsten  Theil  Rügens 
zu  dampfen  , wo  die  im  letzten  dänischen  Kriege  so  vielgenannte , von 
den  Kanonenbooten  und  der  ,, Grille“  als  Station  benutzte  Landspitze 
Hornbusch  sich  schützend  vor  den  Eingang  zum  Jasmunder  Bodden 
schiebt.  Hie  Kanonenboote  und  die  Avisos  haben  sich  diesen  Vortheil 
im  Kriege  1864  gar  wohl  zu  nutze  gemacht:  hier,  im  Seegatt  der  Rü- 
genschen  Gewässer,  lagen  sie  im  Anfang  April  stets  bereit,  die  Unauf- 
merksamkeit des  dänischen  Blokadegeschwaders  zu  benutzen  und  nach 
Schleswig  vorzubrechen,  um  wo  möglich  bei  Alsen  dem  Landheere  zu 
secundiren.  Und  wenn  sie  auch  diese  Absicht  nicht  auszuführen  ver- 
mochten , so  haben  sie  doch  die  ganze  disponible  Seemacht  des  Fein- 
des festgehalten  und  neutralisirt  und  an  dieser  Stelle  den  Hänen  man- 
ches rühmliche  Gefecht  geliefert.  Hier,  bei  Wittow- Posthaus,  jagte  am 
24.  April  1864  die  kleine  „Grille“  mit  ihren  2 gezogenen  Geschützen 
die  dänische  34-Kanonenfregatte  ,,Tordenskiold“  in  die  Flucht , und 
ebenso  fochten  bei  Hornbusch  am  20.  Juli  die  Kanonenboote  bis  zum 
Uiibrauchbarwerden  der  Hälfte  ihrer  Geschütze  gegen  dieselbe  dänische 
Fregatte  und  den  Raddampfer  ,, Hekla“. 

Es  schneidet  nun  hier  bei  Hornbusch  in  die  Nordwestecke  Rügens 
ein  Meeresarm  ein,  dessen  natürlicher  Eingang  schmal  und  seicht  ist  und 
der  durch  die  ganze  Insel  gerade  gegen  Osten  läuft.  Kurz  vor  dem 
Hurchbruch  durch  die  Ostküste  Rügens  biegt  dieser  Arm  plötzlich  recht- 
winklig nach  Süden,  wo  er  sich  zweimal  zu  grossen  Becken  ausweitet, 
zuerst  zu  dem  umfänglicheren  „Grossen  Jasmunder  Bodden“,  weiterhin 
zu  dem  flacheren  ,, Kleinen  Jasmunder  Bodden“,  welcher  zugleich  sein 
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Südende  bildet  und  vom  ersteren  neuerdings  theilweise  durch  einen 
Damm  abgeschnitten  ist. 

Durch  diesen  rechtwinkligen  Meeresarm  oder  vielmehr  Meerbusen 
wird  Rügen  fast  völlig  in  zwei  Theile  zerschnitten:  der  südwestliche 
compakt  und  flach,  mit  leicht  welligem  Terrain,  enthält  die  grösste 
Stadt  Rügens,  das  gemüthliche  Bergen  mit  seinem  sagenberühmten 
Rugardberg  und  ebenso  den  reizenden  Fürstensitz  Putbus , ein  wahres 
Schmuckkästchen  mit  seinen  weissen  aus  dichtem  Grün  hervorleuchtenden 
Villen  und  der  nahen  bewaldeten  Doppelinsel  Vilm,  wie  er  auch  durch 
die  hohen,  von  schlanken  Säulen  herabschauenden  Denkmäler  Friedrich 
Wilhelm  I.  und  des  grossen  Kurfürsten  in  prachtvoller  Statue  geschmückt 
ist.  Der  andere  Theil,  der  nordöstliche  , enthält  dagegen  keine  grösseren 
Orte,  hat  aber  eine  ganz  bedeutende  Küstenentwickelung.  Während 
Rügen  im  Ganzen  im  Westen  flach  und  niedrig  ist,  steigt  das  Terrain 
in  anfangs  leichten,  dann  immer  stärker  gehobenen  Wellen,  die  mit  den 
bunten  Ackerfeldern  und  den  characteristischen  zahlreichen  Laubwäldchen 
eine  anmuthige  Abwechselung  bieten,  nach  Osten  hin  an,  und  nach  der 
Unterbrechung  durch  den  Jasmunder  Bodden  hat  es  eine  solche  Höhe 
erreicht,  dass  sein  steiler  Abfall  nach  Osten  mit  seinen  Felshängen  nach 
der  See  hin  die  prachtvollsten  Naturschönheiten  zu  Tage  treten  lässt. 
Durch  zwei  tiefe  und  breite  Einschnitte  der  See , sowie  durch  die 
Gliederung  der  Bodenerhebung  wird  dieser  östlich  vor  dem  Haupttheil 
Rügens  wie  ein  Wall  daliegende  und  nur  durch  den  Bodden  davon 
getrennte  breite  Landstreifen  in  drei  grosse  Halbinsel -Plateaux  zer- 
schnitten, die  Halbinseln  Wittow,  Jasmund  und  Mönchgut.  Alle  drei 
sind  durch  niedrige  schmale  Landzungen  mit  einander  verbunden.  Am 
südlichsten  liegt  Mönchgut,  eine  wunderbar  gezackte  und  gespaltene 
Landspitze,  deren  bunt  wechselnde  Ackerstreifen  durch  die  scharfen 
Kanten  und  Flächen  der  Wellen  des  baumlosen  Geländes  und  durch  die 
unzähligen  Buchten  der  See  etwas  überaus  Seltsames  und  doch  Anziehendes 
erhalten.  Hier  ragt  als  steil  abfallendes  Vorgebirge  das  Nordpeerd 
heraus,  an  dem  früher  unsere  Kriegsschiffe  ihre  Schiessübungen  abhielten, 
und  nach  Süden  streckt  sich  ebenso  das  Südpeerd  hervor,  nach  dem 
nahen  Thiessow  auch  Thiessower  Höfd  genannt.  Nahe  diesem  Cap , im 
Landtief,  zum  Ausfall  bereit  und  doch  durch  seine  Lage  vor  den 
schweren  Kriegsschiffen  des  Feindes  geschützt,  stationirten  vor  dem 
Seegefecht  des  17.  März_1864  die  Kanonenboot- Divisionen  unter  dem 
damaligen  Capitän  Kuhn:  nach  diesem  Punkte,  6 Meilen  von  Swine- 
münde,  4 Meilen  von  Arkona,  zogen  sie  sich  nach  dem  Gefecht  wieder 
zurück’,  und  von  hier  aus  ging  am  14.  April  die  kleine  ,, Grille“  mit  dem 
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Prinz-Admiral  den  übermächtigen  Feinden,  dem  Linienschiff  ,, Skiold“,  64, 
und  der  Fregatte  ,,Själland“  (Seeland),  42,  entgegen  und  schoss  sich 
bei  Jasmund  kühn  und  flink  mit  ihnen  herum.  Den  nördlichen  Abschluss 
Mönchguts,  dieser  südlichsten  der  drei  Halbinseln,  bilden  der  prächtige 
Buchenwald , der  Granitz  mit  seiner  runden  vollen  Erhebung  und  dem 
Jagdschioos  darauf,  von  dessen  Zinnen  sich  eine  entzückende  Rundsicht 
über  das  Meer  bis  nach  der  Thurmspitze  von  Wolgast  hin  darbietet. 
Nördlich  der  Granitz,  durch  eine  schmale  Landenge,  die  Schmale  Haide, 
mit  ihr  verbunden,  breitet  sich  diejenige  der  drei  Halbinseln  aus,  welche 
die  seltensten  Naturschönheiten  hat:  Jasmund  mit  seinem  prachtvollen 
Buchenurwald,  der  Stubbnitz,  an  deren  senkrechtem  Abhang  nach  der 
See  die  weissen  Kreidefelsen  blendend  zu  Tage  treten  und  namentlich 
bei  Stubbenkammer  ein  Bild  geben,  das  in  Europa  nicht  seines  Gleichen 
hat:  wo  fände  man  Kreidefelswände  von  solcher  Höhe,  deren  Fuss  sich 
in  der  rauschenden  See  badet,  während  über  der  Stirn  die  üppigen 
grünen  Locken  Rügenschen  Buchenwaldes  hoch  in  den  Lüften  spielen? 

Hier,  angesichts  dieser  steilen  Felshänge,  auf  der  Höhe  von  Jasmund 
war  es,  wo  das  bekannte  Seegefecht  vom  17.  März  1864  geliefert 
wurde,  das  wir  in  einem  früheren  Artikel  beschrieben  haben.  Der  Theil 
von  Rügen),  dem  dieser  denkwürdige  Punkt  angehört,  die  Halbinsel 
Jasmund,  wird  nun  beiderseits  von  zwei  tiefen  und  breiten  Buchten 
eingefasst,  w^elche  von  Osten  her  ins  Land  treten  und  sie  von  den  beiden 
andern  Halbinseln  trennen:  im  Süden  ist  es  das  Prorer  Wiek,  an  dessen 
Jasmunder  Strande  der  grüne  Badeort  Sassnitz  liegt,  und  wo  nach  dem 
Seegefecht  1864  am  18.  und  19.  März  die  dänischen  Kriegsschiffe 
„Skiold“  und  ,,Själland“  ihre  Reparaturen  Vornahmen;*)  im  Norden 
ist  es  das  gleich  grosse  Tromper  Wiek,  welches  von  den  Halbinseln 
Jasmund  und  Wittow,  von  den  Vorgebirgen  Stubbenkammer  und  Arkona 
flankirt,  beide  scheidet,  und  dessen  Südstrand  einen  freien  Blick  auf 
das  kahle,  scharf  horizontal  gegen  den  Himmel  abschneidende  Plateau 
der  letzteren  Halbinsel  und  ihren  steilen  173  Fuss  hohen  Abfall  bei 

Arkona  gewährt,  wo  die  rothbraunen  Kreidefelsen  dieses  nördlichsten 

% 

Vorgebirges  des  früheren  Deutschlands  zu  Tage  treten  und  in  schroffem 
Absturz  und  scharfen  Umrissen  sich  gegen  den  Horizont  abzeichnen. 
Ueber  dem  Absturz  aber  ragt  der  einsame  Leuchtthurm,  1827  nach 


*)  Die  „Själland“  war  so  stark  beschädigt,  dass  sie  mit  Hilfe  von  ein  Paar 
Corvetten  kielholen,  also  sich  ganz  auf  die  Seite  legen  lassen  musste.  Diese 
drei  Schiffe  waren  also  für  einige  Zeit  gefechtsunfähig  und  auch  das  Linienschiff 
lag  unweit  des  Landes  reparirend  vor  Anker. 
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einem  Plan  von  Schinkel  erbaut  (nur  75  Fuss  hoch)  nahe  der  Stelle 
empor^  wo  einst  in  grauer  Vorzeit  sich  die  alte  Wendenfeste  mit  ihrem 
Heiligthum  des  Swandewit  erhob.  Das  Tromper  Wiek  schneidet  nun 
von  Osten  her  so  tief  in  das  Land  ein,  dass  es  fast  das  Binnengewässer 
des  Jasmunder  Boddens  erreicht  und  nur  eine  schmale  Landenge,  die 
Schaabe,  übrig  lässt,  als  eine  Verbindung  der  Halbinselplateaux  Jasmund 
und  Wittow. 

Hier  nun , wo  die  Schaabe  nur  wenige  hundert  Schritte  breit  das 
Aussengewässer  des  Tromper  Wiek  und  das  Binnengewässer  des  Grossen 
Jasmunder  Boddens  scheidet,  ist  der  Platz,*)  wo  ein  Durchstich  dereinst 
den  Hafeneingang  zur  Rügenschen  Marinestation  bilden  wird.  Glück- 
licherweise ist  nämlich  nicht  bloss  die  strategische  Lage  Rügens  und 
namentlich  seine  Nordostspitze  für  Kriegshafenzwecke  vorzüglich  geeignet, 
sondern  auch  die  locale  Beschaffenheit  an  jenem  Punkte  überaus  günstig, 
sowohl  was  die  Tiefe  der  Gewässer,  als  was  die  Beherrschung  derselben 
durch  wenige  Befestigungswerke  und  die  Vertheidigung  der  ganzen 
Ostküste  angeht,  deren  Gestaltung  mit  ihren  die  beiden  Wieks  beherr- 
schenden hohen  Halbinseln  die  Anlage  vollkommen  deckender  Küsten, 
befestigungen  in  günstigster  Weise  gestattet  und  die  bisherige  Gefahr 
einer  feindlichen  Landung  auf  Rügen  vollständig  beseitigt;  denn  auch 
die  Westküste  lässt  sich  durch  Kanonenboote  auf  den  Binnengewässern 
gegen  Landungsversuche  völlig  schützen. 

Sobald  man  nämlich,  wie  es  vor  der  Besitznahme  von  Kiel  Seitens 
der  preussischen  Regierung  zunächst  beabsichtigt  war,  die  schmälste 
Stelle  der  Schaabe  durchstochen  hat,  bietet  der  Jasmunder  Bodden 
einen  vorzüglichen  Binnenhafen,  in  welchem  (namentlich  am  westlichen 
allerdings  theilweise  versumpften  Ufer)  sich  Docks,  Magazine,  Werften 
und  Kohlenlager  ganz  nahe  dem  tiefen  Fahrwasser  anlegen  lassen  und 
genügenden  Raum  zur  Erweiterung  finden.  Diese  Anlagen  sind  weit 
genug  vom  Tromper  Wiek  entfernt,  um  Bombardements  Seitens  einer 
feindlichen  Flotte  unschädlich  zu  machen ; das  Fahrwasser  ist  hier  tief 
und  geräumig  und  durch  die  Schaabe  gegen  Wind  und  Brandung  ge- 


*)  Da  auch  die  genaueste,  möglichst  plastisch  gehaltene  Beschreibung  von 
Terraiuverhältnissen  nie  die  sinnliche  Anschaulichkeit  eines  Situationsplanes  er- 
reichen kann,  und  da  andererseits  speeielle  Karten  dieser  Art  dem  grösseren 
Theile  unserer  Leser  kaum  zugänglich  sein  dürften,  möchten  wir  darauf  auf- 
merksam machen,  dass  in  Bädekers  Reisehandbuch  für  Norddeutschland 
(S.  OOj  sich  eine  Karte  von  Rügen  befindet,  welclie  völlig  geeignet  ist,  die  bis- 
her besprochenen  Verhältnisse  der  Gestaltung  von  Rügen  anschaulich  vor  Augen 
zu  lühren. 
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schützt,  und  ein  Angritf  durch  den  Seezugang  (das  Seegatt)  des  Boddens 
von  Westen  her  nicht  zu  befürchten,  da  die  geringe  Wassertiefe  an 
jener  Stelle  nur  kleinen  Fahrzeugen  das  Einlaufen  erlaubt  und  auch 
diese  durch  unterseeische  Sperrungen  bis  auf  einen  engen  durch  Bat- 
terien vertheidigten  Durchlass  leicht  abzubalten  sind.  Vom  natürlichen 
Eingang  des  Boddens  im  Westen  der  Insel  her  wechselt  nämlich  bei 
einer  Breite  von  — V4  Meile  die  Tiefe  meist  zwischen  12  und  30  Fass 
und  ist  nach  Anlage  des  Hafens  hier  nur  in  der  vielgewundenen  Fahr- 
strasse durchgängig  auf  18  Fuss  zu  bringen,  um  für  leichte  Corvetteir 
und  Panzerfahrzeuge  passirbar  zu  werden.  Jetzt  beträgt  sie  an  den 
flachsten  Stellen  nach  einander  14,  13,  11,  16,  lO,  5,  12,  10,  12,  11, 
12 — 18  Fuss,  und  dann  geht  sie  in  den  eigentlichen  Bodden  über,  wo 
sich  in  dem  festen  Kreidefelsen,  der  den  Grund  bildet,  grosse  Mulden 
von  Y2  Meile  Länge,  Vg  — V4  Meile  Breite  und  14,  20,  20—24  und 
20 — 30  Fuss  Tiefe  befinden.  Am  Westufer,  gerade  an  der  Stelle,  die 
zum  Flottenlager  ausersehen  ist,  sind  diese  langen  Mulden  am  häufigsten 
und  tiefsten,  26—29  Fuss  tief  und  getrennt  durch  unterseeische  Plateaux, 
auf  welchen  immer  noch  17  — 22  Fuss  Wasser  steht.  Um  das  ganze 
Bassin  von  einer  Meile  Durchmesser  nutzbar  zu  machen , braucht  man 
bloss  diese  Mulden  durch,  ausgebaggerte  Canäle  von  29  Fuss  Tiefe  und 
100 — 1000  Fuss  Länge  zu  verbinden  und  an  einigen  Stellen  dicht  ans 
Land  zu  führen,  um  einen  prachtvollen  Binnenhafen  herzustellen.  Der 
Kalkgrund  des  Binnenhafens  (wie  der  Rhede)  bietet  nun  allerdings  den 
Baggerungen  bei  der  ersten  Arbeit  grössere  Schwierigkeiten  als  anderer 
Grund:  aber  diese  Erschwerung  der  Arbeit  steht  in  gar  keinem  Yer- 
hältniss  zu  dem  grösseren  Vortheile,  dass  späterhin  auch  in  einer  langen 
Reihe  von  Jahren  keine  Versandung  zu  befürchten  ist:  wäre  dies  der 
Fall,  so  müsste  sie  schon  lange  eingetreten  sein  und  namentlich  könnten 
beim  Vorhandensein  von  Strömungen  sich  nicht  die  scharfen  Unterschiede 
der  Bodenerhebung  des  Grundes  in  dieser  Weise  erhalten  haben.  Und 
wie  gering  ist  die  Arbeit  des  Ausbaggerns  dieser  Canäle  gegenüber  den 
colossalen  Arbeiten,  zu  denen  sich  andere  Nationen  bei  Herstellung 
ihrer  Hauptkriegshäfen  genöthigt  gesehen  haben ! Die  Bassins  von  Cher- 
bourg hat  man  direct  aus  dem  Felsen  sprengen  müssen,  um  von  der 
colossalen  Digue,  die  seit  Louis  XIV.  Milliarden  verschlungen  hat,  ganz 
zu  schweigen ! Und  selbst  das  arme  Schweden  hat  sich  nicht  gescheut, 
mit  enormen  Kosten  die  Felseninseln  von  Karlskrona  untereinander  und 
mit  dem  festen  Lande  zu  verbinden,  und  die  Bassins  auch  aus  dem 
Fels  zu  sprengen,  während  bei  uns  die  Natur  viel  glücklicher  vor- 
gearbeitet hat. 
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Im  Ganzen,  wie  gesagt,  ist  das  Bassin  des  Boddens  im  Westen 
durchschnittlich  29  Fass  tief:  aber  eine  Anzahl  der  in  dem  kalk- 
grundigen Boden  befindlichen  Mulden  haben  noch  bedeutend  grössere 
Tiefe,  und  wenn  sie  durch  ausgebaggerte  Canäle  verbunden  sind,  bilden 
sie  einen  sehr  guten  Binnenhafen  für  etwa  60  grosse  Kriegsschiffe, 
namentlich  da  dieselben  in  keiner  Weise  durch  den  Verkehr  eines  nahen 
Handelshafens  gehindert  werden.'  Auch  eine  Eisenbahnverbindung  der 
Anlagen  an  diesem  Hafen  wird  sich  ohne  allzugrosse  Schwierigkeiten 
mit  dem  nur  4 Meilen  entfernten  Stralsund  hersteilen  lassen,  sodass 
dieselben  nach  Vollendung  der  „Berliner  Nordbahn“  über  Stralsund 
direct  mit  Berlin  und  Spandau  in  Verbindung  stehen  würden  — indirect, 
(über  Pasawalk)  ist  schon  jetzt  die  Eisenbahnverbindung  vorhanden. 
Der  Bodden  nun  ist  über  eine  deutsche  Meile  lang  und  eine  halbe 
Meile  breit  bei  einer  Tiefe  von  23 — 29  Fuss,  die  sich  leicht  auf  30  Fuss 
weiter  austiefen  lässt.  Zur  Verbindung  dieses  Binnenhafens  von  28  — 
32  Fuss  Tiefe  mit  der  hier  meist  20  Fuss  tiefen  See  ist  nun  zunächst 
ein  Canal  von  31  Fuss  Tiefe  und  fast  2000  Schritt  Länge  auf  dem 
Grunde  des  Boddens  nach  der  schmälsten  Stelle  der  Landenge , der 
Schaabe  hin  auszubaggern;  die  Schaabe  selbst,  welche,  im  ganzen  1 Meile 
lang  und  meist  700 — 1000  Schritt  breit,  hier  nur  2 — 3 Fuss  Boden- 
erhebung bei  1800  Fuss  Breite  hat,  und  aus  einer  Meile  breiten 
Kreidefelswand  besteht , ist  zu  durchstechen  und  zum  Schutz  gegen 
Strömungen  mit  einer  Schleuse  zu  versehen;  und  endlich  müssen  zur 
Sicherung  der  Einfahrt  solide  Steinmolen  von  1000  Schritt  oder  etwas 
mehr  Länge  ins  Tromper  Wiek,  in  die  See  hinausgeführt  werden,  bis 
zur  31-Fusstiefe  oder  höchstens  zur  38-Fusstiefe.  Der  Grund  ist  auch 
hier  Kalkgrund,  also  nicht  gerade  schlecht,  und  auch  bei  Bohrungen 
bis  auf  50  Fuss  hat  sich  kein  anderes  Resultat  ergeben.  Ebenso  ist 
die  Tromper  Bucht  von  Eis  verhältnissmässig  frei  — wenigstens  hat 
Rügen  einen  kürzeren  Winter  als  Danzig.  Und  wenn  das  Tromper 
Wiek  auch  eine  nach  Nord  und  Nordost  offene  Rhede  bietet,  so  ist 
dieselbe  doch  gerade  gegen  die  vorherrschenden  Winde,  die  Nordwest- 
stürme, geschützt.  Gegen  eine  feindliche  Flotte  lässt  sie  sich  durch 
Strandbatterien  und  5 geschlossene  Forts,  wie  dieselben  vor  mehreren 
Jahren  projectirt  waren,  ausreichend  decken.  Die  Flotte  hat  also  stets 
einen  gesicherten  Aufmarsch,  eine  gedeckte  Entwickelung  auf  der  Rhede ; 
gerade  von  hier  aus  beherrscht  sie  vollkommener  als  von  irgend  einem 
anderen  Punkte  Rügens  oder  gar  der  Festlandsküste  die  Passagen  nörd- 
lich wie  südlich  von  Bornholm,  den  Sund  und  beide  Belte,  und  kleinere 
Fahrzeuge  haben  aus  dem  Hafen  sogar  einen  doppelten  Ausgang,  nach 
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dem  Tromper  Wiek  wie  nach  dem  Gellenstrom,  durch  welchen  letzteren 
sie  nach  Schleswig  - Holstein  dampfen  oder  in  vollkommener  Sicherheit 
vor  dem  Feinde  Stralsund  erreichen  und  eventuell  den  dortigen  Hafen 
benutzen  können.  So  bietet  also  der  Jasmunder  Bodden  in  strategischer 
wie  in  fortificatorischer  und  in  maritimer  Beziehung  die  grössten  Yor- 
theile  für  die  Hauptmarinestation  zur  Beherrschung  der  Ostsee. 

Dagegen  möchten  wir  als  den  eigentlichen  Hauptkriegshafen  nicht 
Rügen  betrachtet  sehen,  sondern  Kiel,  und  zwar  nicht  bloss  vorläufig, 
sondern  definitiv.  Einmal  liegt  die  Kieler  Bucht  wegen  des  beiderseits 
vorspringenden  Landes  vor  einer  feindlichen  Flotte  viel  geschützter,  sie 
bietet  in  ihrer  Föhrde  einer  viel  grösseren  Flotte  Raum  und  dann  ist 
die  insulare  Lage  von  Jasmund,  obwohl  der  Brückenkopf  Stralsund  und 
die  Befestigungen  des  Strelasundes , wie  wir  oben  erörterten,  die  Ver- 
bindung mit  dem  Festlande  decken,  doch  gegen  Landungen  oder  das 
Abschneiden  der  Flotte  durch  Frost  oder  den  Feind  nie  so  geschützt 
wie  ein  Hafen  auf  dem  Festland  selber,  weshalb  auch  die  Regierung 
ihr  Augenmerk  zeitweise  auf  den  Saaler  Bodden  gerichtet  hatte, 
welcher  die  Mecklenburgische  von  der  Vorpommerschen  Küste  trennt, 
und  durch  vorliegende  Landzungen  eine  gute  Deckung  gegen  die  offene 
See  hat.  Namentlich  für  Constructionszwecke , für  Neubauten  von 
Kriegsschiffen  scheint  uns  Rügen,  das  man  1862  zum  Hauptconstructions- 
hafen  machen  wollte,  nicht  der  geeignete  Ort:  Kiel  muss  der  Construc- 
tionshafen  für  die  schweren  Schiffe,  Kiel  muss  der  Haupt-Reservekriegs- 
hafen werden,  Rügen  dagegen,  bloss  mit  den  Einrichtungen  zu  Repara- 
turen und  zur  Ergänzung  von  Munition,  Proviant  und  Kohlen  für  das 
Ostseegeschwader  versehen,  als  Hauptausfallsstation  betrachtet  werden, 
fast  wie  Cherbourg  in  Frankreich  neben  dem  Haupthafen  Brest.  Es 
werden  sich  dann  auch  die  Kosten  ermässigen,  welche  die  Regierung 
vor  6 Jahren  nach  einem  speciell  ausgearbeiteten  Plane  auf  Rügen  zu 
verwenden  gedachte.  Zwar  bleiben  die  4186000  Thlr.  für  Herstellung 
'der  Hafeneinfahrt  und  die  1083000  Thlr.  für  Vertiefung  des  Boddens: 
aber  die  4233000  Thlr.  für  Herstellung  von  Etablissements  und  Docks, 
die  2225000  Thlr.  für  Magazine  und  andere  Hochbauten  und  die 
700000  Thlr.  Insgemein  werden  sich  beträchtlich  ermässigen,  und  statt 
gegen  13  Millionen  würde  dann  die  Station  nur  etwa  7 Millionen  kosten. 
Gerade  der  Kostenpunkt  war  es  aber,  der  seiner  Zeit  dem  Regierungs- 
project  im  Abgeordnetenhause  so  viele  Gegner  erstehen  liess. 


284 


Die  Kostspieligkeit  einer  Hafenanlage  auf  Rügen  war  denn  auch 
der  Grund,  weshalb  die  Commission  des  Abgeordnetenhauses  vor  einigen 
Jahren  so  grosse  Vorliebe  für  Anlegung  eines  Kriegshafens  in  Oxhöft 
an  den  Tag  legte.  Im  Süden  des  inneren  Winkels  des  Putziger  Wieks, 
jener  Bucht  'westlich  [von  Danzig,  welche  durch  die  lange  schmale, 
nehrungartige  Halbinsel  Heia  gebildet  wird,  befindet  sich  die  ausgezeich- 
nete Rhede  von  Oxhöft,  wenige  (3 — 4)  Meilen  von  Danzig  entfernt. 
Den  Wunsch,  hier  einen  grossen  Kriegshafen  anzulegen,  können  wir  in- 
dessen nicht  für  berechtigt  erachten.  Oxhöft  lag,  schon  früher  viel  zu 
weit  östlich  vom  Centrum  der  Monarchie,  und  vollends  seit  der  Gründung 
des  Norddeutschen  Bundes,  seit  dem  Näherrücken  der  Aussicht,  dass  ein 
Nordostseecanal  Verhältnisse  schaifen  werde,  bei  denen  der  Hauptkriegs- 
hafen auch  für  die  Nordseegeschwader  in  Betracht  kommen  könnte,  lässt 
es  sich  nur  als  ein  Glück  betrachten,  d,ass  jenes  Project-sich  nicht  ver- 
wirklicht hat.  Ueberdies  bleibt  die  Danziger  Bucht  länger  als  Rügen 
und  Kiel  mit  Eis  bedeckt,  und  die  feindlichen  Schiffe  könnten  sehr  nahe 
an  Oxhöft  heran  kommen  und  mit  ihren  Geschützen  den  Hafen  erreichen. 
Auch  der  Kostenpunkt  würde  sich,  nach  dem  Urtheil  einer  hierin  com- 
petenten  Autorität,  nicht  soviel  billiger  gestellt  haben,  wie  bei  einem 
Hauptkriegshafen  auf  Rügen.  Zwar  brauchte  die  Mole  höchstens  eine 
Viertelmeile  lang  zu  werden,  aber  dafür  müsste  der  ganze  Binnenhafen 
vollständig  mitten  im  Lande  ausgegraben  werden,  wie  an  der  Jahde, 
und  ebenso  ein  mindestens  4000  Schritte  langer  Hafencanal  zur  Ver- 
bindung des  Binnenhafens  mit  der  See : bei  geringerer  Länge  des  Canals 
wären  nämlich  Arsenale  und  Schifie  in  demselben  vor  einem  feindlichen 
Bombardement  nicht  genügend  geschützt.  Vollends  die  Befestigungen 
auf  der  Landseite  würden  wegen  des  hügligen  Terrains  in  weit  grösserem 
Umfange  nöthig  werden  als  auf  Rügen,  namentlich  mit  Rücksicht  auf 
eine  Landung  bei  Zoppot  in  der  Danziger  Bucht,  das  ungefähr  in  der 
Mitte  zwischen  Danzig  und  Oxhöft  liegt  und  grossen  Schiffen  eine  ziem- 
lich bedeutende  Annäherung  gestattet.  Für  eine  Marinestation  da- 
gegen ist  Oxhöft  der  passende  Ort.  Hier  ist  eine  Anlage  zweiten 
Ranges,  die  weniger  Werth  als  ein  eigentlicher  Kriegshafen  in  sich  birgt, 
ganz  unbedenklich;  sie  verlangt  aus  demselben  Grunde  minder  umfäng- 
liche Befestigungen,  und  ausserdem  ist  gerade  hier  im  Osten  der  Küste 
eine  Station  nöthig,  welche  dem  diese  Strecke  deckenden  Geschwader 
einen  sicheren  Stützpunkt  gewährt.  Die  örtlichen  Verhältnisse  begünstigen 
eine  solche  Anlage  in  jeder  Weise.  Die  Rhede  wird  von  den  compe- 
tentesten  Autoritäten  als  wahrhaft  prachtvoll  gerühmt,  als  völlig  sicher 
vor  jedem  Winde  (ausser  dem  Nordost},  und  von  seltener  Geräumigkeit. 
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Ihre  Tiefe  ist  so  bedeutend,  dass  Schiffe  von  23  Fuss  Tiefgang 
500  Schritt  vom  Lande  auf  gutem,  nicht  zu  tiefem  Ankergrunde  ankern 
können.  Der  Versandung  am  Depot  durch  die  Stürme  resp.  die 
Strömungen  der  Ostsee  lässt  sich  durch  Molen  von  nur  300  Ruthen 
Länge  genügend  steuern,  da  jene  den  Sand  hauptsächlich  hinter  Heia 
absetzen,  den  groben  in  steiler  Formation,  den  feinen  aber  weiter  ver- 
treibend; und  diese  Nothwendigkeit  eines  Molenbaues  ist  überdies  gar 
kein  besonderer  Mangel  dieses  Punktes,  da  in  der  ganzen  Ostsee  wegen 
der  flachen  Küste  Molen  nöthig  sind.  Es  wären  also  hier  in  Oxhöft 
vor  allem  Befestigungen  zum  Schutz  der  Rhede,  in  geringerem  Masse 
zum  Schutz  des  Depots  nach  der  Landseite  anzubringen  , wie  sie  ja 
ohnehin  schon  durch  die  Küstenvertheidigungs-Commission  projectirt  sind, 
und  endlich  der  Bau  eines  durch  eine  Mole  gesicherten  Bassins  mit 
einem  Dock  und  Magazinen  für  Munition,  Proviant  und  namentlich 
Kohlen.  Die  Kosten  für  Anlage  eines  Vorhafens  mit  Mole  unter  dem 
Schutz  von  Batterien  würden  sich  nach  einer  1862  aufgestellten  Berech- 
nung auf  etwa  2 — 3 Millionen  Thaler  belaufen.  Zu  Gunsten  Oxhöfts 
wäre  noch  der  Umstand  anzuführen,  dass  eine  Marinestation  an  diesem 
Ort  die  Handelsschifffahrt  von  Danzig  wegen  der  Entfernung  gar  nicht 
stören,  und  auch  nicht  von  ihr  gestört  werden  würde.  Ueberhaupt  ist 
es  nicht  anzuempfehlen,  grössere  Kriegshäfen  nahe  an  Handelshäfen 
anzulegen : hat  ja  auch  England  sein  Portsmouth,  Frankreich  sein  Cher- 
bourg , sein  Toulon  und  sein  Brest  entfernt  von  den  grossen  Handels- 
emporien (Havre,  Marseille  und  Nantes- St.  Nazaire  an  der  Loiremün- 
dung) angelegt. 


Fast  noch  dringender  als  die  Anlage  von  Marinestationen  in  Oxhöft 
und  auf  Rügen  empfiehlt  sich  eine  solche  im  Wohlenberger  Wiek  bei 
Wismar,  das  wir  schon  oben  erwähnten.  Die  Stadt  Wismar  hat  nur 
13000  Einwohner  und  trotzdem  lebhaften  Seeverkehr,  indem  sie  jähr- 
lich von  über  300  Schiffen  besucht  wird,  eben  wegen  der  Vorzüglich- 
keit ihres  Hafens , an  dem  wir  darum  eine  Marinestation  wünschen 
möchten.  Eine  Bestätigung  für  diese  Forderung  finden  wir  einmal  in 
den  Angaben  der  genauen  Karte  der  meklenburgischen  Küste  , . die  im 
Jahre  1840  von  dänischen  Seeofficieren  unter  dem  damaligen  Capitän 
Zahrtmann  aufgenommen  und  später  durch  die  Arbeiten  unserer  Küsten- 
commission als  völlig  richtig  befunden  worden  ist,  und  sodann  in  dem 
Urtheil  eines  preussischen  Fachmannes,  der  auf  dem  Gebiete  der  Hafen- 
verhältnisse durch  eigene  practische  Erfahrung  in  der  Kriegs-  wie  in 
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der  Handelsmarine  ganz  speciell  orientirt  ist.  Das  eine  Meile  westlich 
von  Wismar  gelegene  Wohlenberger  Wyck  ist  ein  durch  Land  und 
durch  Sandbänke  gegen  alle  Winde  vollständig  geschütztes  Bassin,  von 
einer  Quadrätmeile  Oberfläche  und  hinreichender  Tiefe,  um  Kriegsschiffe 
grösster  Gattung  bequem  aufzunehmen.  Das  Becken  ist  rein  von  allen 
Untiefen,  und  seine  Tiefe  so  gleichmässig , dass  man  noch  300  Schritt 
vom  Ufer  25  Fuss  Wasser  findet.  Nicht  weniger  günstig  sind  die 
Terrainverhältnisse  für  die  Anlage  von  Werften,  Docks,  Arsenalen, 
Werkstätten  u.  s.  w„  sowie  für  die  Errichtung  von  Festungswerken. 
Die  Einfahrt  ist  zwar  nicht  so  klar  wie  bei  Kiel,  sondern  sie  windet 
sich  zwischen  Sandbänken  durch  , indessen  besitzt  hier  das  Fahrwasser 
eine  solche  Tiefe  und  Breite,  dass  es  bei  guter  Betonnung  und  Be- 
feuerung (mit  Leuchtthürmen)  weder  bei  Tage  noch  bei  Nacht  die  ge- 
ringsten Schwierigkeiten  bietet.  Wie  das  innere,  deutsche  Meile 
lange  und  auch  Meile  breite  Bassin  25 — 26  Fuss  Tiefe  bei  sehr 
gutem  Ankergrunde  misst,  so  hat  auch  diese  Wasserrinne,  welche  nach 
der  offenen  See  führt,  bei  V4  Meile  Breite  überall  25 — 26  Fuss  Tiefe, 
die  sich  westlich  beim  Ausgang  in  die  See  sogar  auf  42  Fuss  steigert, 
während  der  östliche  Ausgang  zwischen  der  Insel  Poel  und  Redentin 
auch  immer  noch  21  Fuss  Tiefe  zeigt,  also  für  Gedeckte  Corvetten 
passirbar  ist.  Die  Einfahrt  speciell  wird  rechts  durch  die  Höhen  der 
Halbinsel  Wustrow  (am  Wustrower  Riff)  und  der  Insel  Poel  vollstän- 
dig beherrscht,  während  auf  der  anderen  Seite  eine  grosse  Sandbank, 
der  sogenannte  Hannibal  und  die  Lips  nicht  minder  vollständig  domi- 
niren,  wenn  auf  denselben  Befestigungen  angelegt  und  mit  schweren  ge- 
zogenen Geschützen  arinirt  werden.  Die  Nähe  der  offenen  See  erlaubt 
ausserdem  den  Schiffen  der  Station  sofortiges  Auslaufen.  Auch  das 
innere  Bassin  ist  in  gewöhnlichen,  nicht  allzustrengen  Wintern  vollstän- 
dig eisfrei;  seine  Lage  ist  vor  Wind  und  Wellenschlag  so  geschützt, 
dass  von  einem  Schiffbruch  in  diesem  Meerestheile  überhaupt  nichts  be- 
kannt ist,  und  dass  auch  die  Hansa  im  15.  Jahrhundert  keinen  besseren 
Yereinigungspunkt  für  ihre  Kriegsflotten  zu  finden  wusste  als  eben  diese 
Rhede  von  Wismar.  Die  Yerbindung  mit  dem  Hiiiterlande  ist  jetzt 
durch  die  Wismar  berührende  mecklenburgische  Eisenbahn  hergestellt, 
also  bleibt  auch  in  dieser  Beziehung  nichts  zu  wünschen  übrig.  Auch 
ist  Mecklenburg  keineswegs,  wie  man  wohl  angenommen  hat,  vertrags- 
mässig  verhindert,  im  Wohlenberger  Wiek  einen  Kriegshafen  anzulegen 
oder  die  Anlegung  eines  solchen  zu  gestatten.  Die  Stadt  Wismar  selbst 
mit  ihrer  nächsten  Umgebung  ist  zwar  kein  mecklenburgisches  Eigen- 
thum,  sondern  nur  ein  von  Schweden  auf  die  Zeit  1801 — 1901  erwor- 
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bener  Pfandbesitz:  aber  die  erwähnte  Bedingung  knüpft  sich  bloss  an 
den  Hafen  von  Wismar  speciell,  nicht  an  das  jenseits  der  Pfandgrenze 
liegende  Wohlenberger  Wiek.  Wie  bei  Oxhöft  ist  ebenfalls  hier  die 
Anlage  von  Befestigungen,  die  ja  bereits  durch  die  militärische  Küsten- 
befestigungs-Commission seiner  Zeit  vorgeschlagen  worden  sind,  nach  zwei 
Seiten  hin  überaus  wünschenswerth.  Einmal  ist  es  geboten,  einer  feind- 
lichen Seemacht  die  Möglichkeit  zu  nehmen,  in  diesem  prachtvollen 
Bassin  ein  grösseres  Heer  auf  die  bequemste  Weise  landen  zu  lassen; 
und  sodann  ist  es  im  Interesse  der  eigenen  Flotte  nothwendig,  derselben 
einen  so  vorzüglichen  Hafen  als  Zufluchtsort  und  als  Sammelpunkt  für 
etwaige  Operationen  offen  zu  halten.  Auch  im  Kriege  von  1864  wurden 
im  Wohlenberger  Wiek,  wie  in  Travemünde,  an  der  holsteinischen  Küste 
und  an  einigen  Punkten  Rügens  Kohlendepots  angelegt.  Wir  glauben 
daher  eine  berechtigte  Forderung  zu  stellen,  wenn  wir  wünschen,  dass 
das  Wohlenberger  Wiek  zwar  nicht  zum  Constructionshafen,  wohl  aber 
später  zur  Marinestation  mit  einem  Dock,  mit  Magazinen  für  Munition, 
Proviant  und  Kohlen  eingerichtet  und  gegen  einen  Flottenangriff  be- 
festigt werde. 


Als  letzter  für  die  Anlage  einer  Marinestation  durchaus  empfehlens- 
werther  Punkt  bietet  sich  die  Position  Hör  up- Haff -Alse  nsund,  die 
von  manchen  Seiten  her  sogar  als  Hauptkriegshafen  der  Ostsee  vorge- 
schlagen worden  ist.  Zwar  scheint  uns  dieser  letztere  Vorschlag  nicht 
zweckmässig  zu  sein,  schon  w'eil  die  ganze  Position  zu  weit  nach  Nor- 
den, zu  weit  von  der  künftigen  Nordostseecanalmündung,  und  zu  weit 
ausserhalb  des  deutschen  Machtbereichs  liegt,  und  das  Hörup-Haff  sich 
sogar  auf  einer  Insel , auf  Alsen , befindet : zur  Anlage  einer  Mariiie- 
station  ist  die  genannte  Bucht  aber  wie  geschaffen.  Eine  Flotte  in 
dieser  Station  beherrscht  direct  den  Kleinen  Belt,  verhindert  die  Mit- 
wirkung feindlicher  Schiffe  beim  Vorrücken  feindlicher  Landtruppen  an 
der  Ostküste  Schleswigs  und  schützt  die  ganze  linke  Flanke  unserer 
Ostseeküstenfront  in  glücklichster  Weise.  Weiterhin  beherrscht  die  Po- 
sition auch  noch  den  Ausgang  des  Grossen  Belt  und  die  Schleswiger 
Bucht  mit  Flensburg,  der  Schlei,  Eckernföhrde,  Kiel  und  Fehmarnsund. 
Für  die  taktische  Entwicklung  der  Flotte  giebt  das  prachtvolle  Becken 
zwischen  den  Mündungen  des  Hörup-Haffs,  der  Flensburger  Fölirde  und 
des  Alsensundes  die  beste  Gelegenheit,  wobei  die  Schiffe  von  allen 
Seiten  ausser  von  Osten  vor  dem  Winde  geschützt  sind,  im  Westen  so- 
gar durch  einen  sehr  hohen  Abfall  des  sandigen  Ufers.  Behufs  der 
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Operationen  nach  Norden  kann  die  Flotte  meilenweit  vor  dem  Feinde 
gedeckt  dampfen,  nämlich  durch  den  hier  mündenden  Alsensund  (den 
schmalen  aber  sehr  tiefen  Meeresarm  zwischen  der  Insel  Alsen  und  dem 
Fest  lande,  d.  h.  der  Halbinsel  Sundewitt)  mit  seinen  zwei  Ausgängen, 
nach  Norden  wie  nach  Süden  : und  dicht  beim  nördlichen  Ausgang  bie- 
tet wiederum  die  prachtvolle  tiefe , rings  von  Waldhöhen  umrahmte 
Apenrad  er  Föhrde,  in  deren  nördliche  Flanke  durch  den  Ecken- 
sund ein  zu  einem  Binnenhafen  für  kleinere  Schiffe  vorzugsweise  ge- 
eignetes Doppelbassin  mündet,  das  Gravensteiner  und  das  Nübel-Noer. 
Sobald  die  Eingänge  .zur  Apenrader  Föhrde  (auch  durch  Batterieen 
auf  der  Nordwestspitze  Alsens) , zur  Flensburger  Föhrde  und  zum  Hörup- 
Haff  genügend  befestigt  sind  , ist  die  Position  Sundewitt-Alsen  mit  den 
das  Sundewitt  umgebenden  drei  Meerestheilen  ein  Flankenhafen  für 
Zuflucht  oder  Basis  von  Operationen  ganzer  Geschwader.  Das  Gleiche 
gilt  im  Süden  von  der  dicht  beim  südlichen  Ausgang  des  Alsensundes 
mündenden  vorzüglichen  Flensburger  Föhrde,  der  schönsten,  am 
reichsten  gegliederten  Positionen  der  ganzen  Welt. 

Einer  der  grössten  Vorzüge  des  Hörup-Haffs  an  sich  (das  neuer- 
dings speciell  von  der  preussischen  Regierung  vermessen  wurde)  ist  es 
nun , dass  diese  Bucht  erstens  ganz  windfrei  ist  und  dass  sie  ihrer 
warmen  Strömungen  wegen  selten  gefriert:  auch  beim  letzten  grossen 
Froste , der  so  heftig  war  wie  selten  einer  , war  das  Hörup-Haff  viele 
Wochen  eher  eisfrei  als  Kiel , Flensburg  oder  Eckernförde.  In  ge- 
wöhnlichen Wintern  ist  das  Fahrwasser  stets  eisfrei  (nur  an  den  Rän- 
dern bildet  sich  etwas  Eis) , weil  die  Bucht  in  einen  nie  gefrierenden 
Meerbusen  mündet,  der  diese  Eigenschaft  der  Wärme  des  Beltstromes 
und  seinem  grossen  Salzgehalt  verdankt.  Die  Bucht  des  Hörup- 
Haffs  selber  bildet  einen  in  die  Südküste  Alsens  liineintretenden  rechten 
Winkel,  vor  dessen  Oeffnung  gleichsam  ein  hrealctvater,  ein  Damm,  quer 
Yorliegt;  dieser  Damm  schliesst  im  Osten  an  den  Schenkel  des  Winkels 
an,  während  er  im  Westen  nicht  an  Alsen  heranreicht,  sondern  eine 
Oeffnung  und  Einfahrt  lässt  — dieseiv  Damm  ist  die  schmale  Halbinsel 
Kekenis.  Innerhalb  der  Bucht,  welche  so  auf  allen  Seiten,  ausser  nach 
Südwesten,  geschlossen  ist,  zeigt  sich  nun  eine  Wassertiefe  von  80 — 72 
Fuss,  die  an  den  Rändern  selbst  allmählich  auf  50 — 20  Fuss,  stellen- 
weise sogar  bis  auf  3 Fuss  abnimmt.  Die  Formation  der  Ufer  ist 
überaus  mannichfaltig:  bald  steil  abfallend,  bald  sanft  ansteigend,  bald 
kahl , bald  von  Wald  bedeckt  ziehen  sie  sich  in  kleinen  Buchten  vom 
Hörup-Haff  zurück  oder  springen  sie  wie  kleine  Vorgebirge  in  einzelnen 
Spitzen  an  und  bieten  die  günstigsten  Positionen  für  Anlage  von 


289 


Batterieen,  deren  Zickzacklinie  mit  wirksamem  Kreuzfeuer  den  Hafen 
vor  eindringenden  Feinden  zu  schützen  vermag.  Gerade  in  der  Spitze 
des  Winkels,  im  nördlichsten  Theile  der  Bucht,  tritt  beim  Hörupholz 
die  See  so  tief  in  das  Land  hinein,  dass  sich  hier  ein  vortrefflicher 
vor  einem  Bombardement  sicherer  Binnenhafen  mit  Docks  anlegen  Hesse, 
der  etwa  % Meile  von  der  Mündung  und  der  mehrere  Quadratmeilen 
grossen  Aussenrhede  entfernt  wäre.  Für  die  Befestigung  der  Position 
hat  man  ausser  den  für  Alsen  an  sich  nöthigen  Werken  noch  3 See- 
forts vorgeschlagen  zur  Sperrung  des  Beckens,  dessen  einzelne  Theile 
als  Wenningbund , Sonderburger  Bucht  und  Geltingbucht  bezeichnet 
werden  und  die  gemeinsame  Rhede  mit  Zugang  zur  Flensburger  Föhrde, 
zum  Alsensund  und  zum  Hörup-Haff  bilden.  Das  eine  Fort  (für  Fron- 
talvertheidigung  nach  Süden)  soll  auf  die  Südostspitze  der  Halbinsel 
Broacker,  das  andere  auf  die  Südseite  von  Kekenis  (nahe  dem  Dorfe 
Söndeby),  das  dritte  auf  die  gegenüberliegende  Untiefe  Kalkgrund 
kommen,  welche  die  unterseeische  Fortsetzung  der  Festlandshalbinseln 
Biek  und  Gelting  bildet  und  an  der  Nordspitze  nur  3 Fuss  Tiefe  hat, 
so  dass  die  Fundamentirung  und  der  Bau  eines  Forts  nach  Art  des 
Kopenhagen  er  Trekroner  oder  Prövestenen  nur  etwa  200000  Thlr. 
kosten  würde.  In  gleicher  Weise  wird  man  auch  versuchen  müssen,  die 
gemeinsame  Nordeinfahrt  zum  Alsensund  und  zur  Apenrader  Föhrde 
durch  Forts  zu  schliessen,  welche  theils  auf  der  Nordwestspitze  Alsens, 
theils  auf  dem  gegenüberliegenden  Nordufer  der  Apenrader  Föhrde  an- 
zulegen sind. 


Den  Kern  der  gesummten  Position  bilden  dann  die  Höhen  von 
Düppel-Sonderburg.  Sogar  eine  Verbindung  dieser  Position  mit  dem 
Nordostseecanal,  falls  man  letzteren  bei  Eckernförde  in  die  Ostsee  mün- 
den lassen  sollte,  würde  sich  später,  wenn  auch  nicht  ohne  Schwierig- 
keiten hersteilen  lassen  und  die  Vortheile  bieten  , dass  die  aus  der 
Nordsee  kommende  und  den  Canal  passirende  Flotte  an  einer  Position 
^ervorbrechen  könnte,  wo  ihr  die  Küstenbefestigungen  gewaltig  secun- 
diren.  Während  nämlich  die  Eckernföhr  de  ebenso  wie  die  Apen- 
rader und  Flensburger  Föhrde  doch  tief  und  geräumig  genug  ist , um 
grossen  Kriegsschiffen  bei  jeder  Witterung  bequemes  Ansegeln  und 
sichere  Aufnahme  zu  gestatten,  hat  sie  vor  den  anderen  Föhrden  (die 
Flensburger  allein  ausgenommen)  noch  einen  Vorzug  voraus.  An  ihrem 
inneren  Ende  nämlich,  nur  durch  die  Stadt  und  einen  Damm  von  ihr 
geschieden,  liegt  ein  Bassin,  das  sicli  vorzüglicli  zum  Binnenhafen  eignet, 
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das  Windebyer  Noer.  Yon  hier  könnte  man  nach  einem  von  anderer 
Seite  gemachten,  uns  etwas  phantastisch  erscheinenden  Vorschläge,  den 
wir  wenigstens  anführen,  wenn  auch  seiner  Kostspieligkeit  wegen  nicht 
empfehlen  wollen , mittelst  eines  Canales  von  ^1^  Meile  Länge  in  das 
30  Fuss  tiefe  Fahrwasser  der  Schlei  hei  Missunde  gelangen;  dann  würde 
man  auf  der  20 — 35  Fuss  tiefen  Schlei  bis  Kappeln  gehen  und  schliess- 
lich mittelst  eines  1^/4  Meile  langen  Durchstichs  von  Kappeln  in  die 
Geltinghucht  gelangen.  Ein  directes  Durchgehen  von  der  Schlei  nach 
der  Flensburger  Föhrde,  also  quer  durch  das  von  diesen  beiden  Föhr- 
den  eingeschlossene  Land  Angeln,  wäre  wegen  der  grossen  Breite  und 
der  Terrainerhehung  unausführbar.  Indessen  haben  auch  die  ersteren 
Projecte  wegen  der  colossalen  Kosten  wenig  Aussicht  auf  Verwirk- 
lichung : sicher  ist  nur , dass  eine  Umschaffung  von  Eckernförde  (der 
kleinen  Stadt , die  durch  das  gelegentlich  der  Beschreibung  unserer 
„Gefion“  erwähnte  glückliche  Gefecht  deutscher  Küstenartillerie  gegen 
ein  dänisches  Geschwader  am  5.  April  1849  einen  berühmten  Namen 
bekommen  hat),  zu  einem  befestigten  Marinedepot  mit  Kriegsmaterial 
nöthig  ist,  das  wegen  der  Nähe  Kiels  nicht  einmal  ein  Dock  zu  haben 
braucht,  falls  der  Nordostseecanal,  wie  wir  wünschen,  eine  südlichere 
Mündung  erhält. 


Abschnitt  XXII. 

Die  Gefestigten  Marinedepots  der  Zukunft. 


Nach  den  Ausführungen  des  vorigen  Abschnitts  hätten  wir  danach 
zu  streben,  dass  auser  dem  Hauptkriegshafen  Kiel  noch  fünf  Haupt- 
marinestationen in  der  Ostsee  angelegt  werden,  befestigte  Stationen, 
welche  zwar  keine  Yorrrichtungen  für  Neubauten,  aber  doch  einen  für 
die  grössten  Schiffe  genügenden  Liegehafen  mit  wenigstens  einem  Dock 
sowie  Eeparaturwerkstätten  enthielten,  um  jede  Beschädigung  ausbessern 
zu  können,  ferner  Magazine  zur  Ergänzung  ausgegangener  Vorräthe  etc. 
Diese  Stationen  würden  sein  für  Schiffe  bis  zu  20  Fuss  Tiefgang: 
Sw inem ünd e (in  Verbindung  mit  Wolgast  und  rückwärts  Stettin),  und 
für  Schiffe  jeder  Grösse:  Oxhöft,  der  Grosse  Jasmunder  Bodden  auf 
Rügen  (in  Verbindung  mit  Stralsund  und  Greifswald),  das  Wohlen- 
berger  Wiek  bei  Wismar,  H öruphaff- Alsensu  nd  (in  Verbindung 
mit  der  Apenrader  und  der  Flensburger  Föhrde)  sowie  allenfalls 
Eckernförde.  Ausser  diesen  Hauptmarinestationen  gälte  es  aber 
noch,  die  geeigneten  grösseren  Flussmündungen  an  unseren  Küsten  zur 
sicherer  Aufnahme  kleinerer  Fahrzeuge  einzurichten  und  hier  befestigte 
Marine depots  anzulegen,  wo  die  Schiffe  ihre  Vorräthe,  namentlich 
ihre  Kohlen  ergänzen,  leichte  Beschädigungen  der  Takelage  unbehelligt 
ausbessern  und  wo  Kanonenboote  vielleicht  sogar  aufgeschlippt  werden 
könnten.  Und  wenn  dies  auch  nicht  an  allen  diesen  Orten  geschieht,*) 
so  werden  doch  sicher  einige  dieser  Plätze  für  solche  Zwecke  künftig 
in  Frage  kommen,  für  welche  wir  unsere  Leser  orientiren  müssen. 


*)  In  Geestemünde  ist  dies  jetzt  sclion  der  Fall,  allerdings  nur  als  provi- 
sorischer Ersatz  für  den  noch  nicht  erÖffneten  Jalidehafen. 
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Solche  befestigte  Marinedeopts  anzulegen  würde  sich  nun  an  den 
folgenden  Punkten  empfehlen.  Zunächst  wäre  im  äussersten  Osten 
Memel  mit  seinen  Befestigungen,  welche  den  Eingang  ins  Kurische 
Haff  vertheidigen,  zu  nennen ; solche  Befestigungen  sind  hier  schon  von 
Preussen  auf  seine  eigene  Hand  begonnen  und  während  des  Nothstandes 
im  vorletzten  Winter  durch  210  Arbeiter  fortgeführt  worden,  sodass  es 
nicht  allzuviel  Schwierigkeiten  bieten  würde,  Memel  zu  einem  derartigen 
befestigten  Marinedepot  umzugestalten. 

Dasselbs  gälte  demnächst  von  Pili  au,  dessen  Befestigung  gleich- 
falls bereits  in  Angriff  genommen  worden  ist  und  den  Eingang  ins 
Frische  Haff  deckt,  also  mittelbar  Elbing  und  Königsberg  schützt.  Die 
Befestigungsarbeiten  und  die  Hafenbauten  in  Pillau,  die  im  vorletzten 
Winter  während  des  Nothstandes  trotz  des  Frostes  75  Arbeiter  dauernd 
beschäftigten,  dauern  noch  immerfort:  die  Vordermole,  aus  Feldsteinen 
und  Gement  ausgeführt,  wird  bei  1800  Fuss  Länge  und  bei  22  Fuss 
Breite  in  der  Sohle,  10  Fuss  auf  der  Krone  sowie  bei  10  Fuss  Höhe 
über  dem  Wasserspiegel  etwa  300000  Thaler  kosten  und  im  Ganzen 
voraussichtlich  3 Jahre  Bauzeit  in  Anspruch  nehmen.  Der  frühere 
Ausfluss  des  Frischen  Haffs,  das  Lochstädter  Tief,  ist  jetzt  stark  ver- 
sandet, sodass  die  Eisenbahn  von  Pillau  nach  Königsberg  darüber  geht; 
statt  dessen  ist  ein  neuer  Hafen  mit  Leuchtthurm  angelegt. 

Das  nächste  Marinedepot  wäre  Neufahrwass er- Weichsel- 
münde in  Verbindung  mit  Danzig  und  seiner  Werft,  die  jedenfalls 
im  gegenwärtigen  Umfang  erhalten  bleiben  muss  und  dann  durch  die 
Nähe  der  schützenden  Station  Oxhöft  an  Werth  gewänne. 

Besonders  lebhaft  hat  sich  für  die  Handelsmarine  wie  für  die 
kleineren  Fahrzeuge  der  Kriegsmarine  immer  der  Wunsch  nach  einem 
Sicherheitshafen  nahe  der  kassubischen  Spitze  von  Pommern  (Beeser- 
Hoofd)  geltend  gemacht,  und  man  hat  deshalb  vorgeschlagen,  bei  dem 
Küstenörtchen  Leba  am  gleichnamigen  Küstenfluss,  welcher  sich  westlich 
der  Stadt  zum  50000  Morgen  grossen  Lebasee  erweitert , einen  Noth- 
hafen  anzulegen.  Da  indessen  der  ^2  Meile  lange  Durchbruch  vom 
Lebasee  nach  der  Ostsee  an  der  Mündung  bis  auf  3 Fuss  versandet 
ist  und  jeder  andere  Durchstich  einer  gleichen  Versandung  ausgesetzt 
wäre,  so  hat  man  projectirt,  den  östlich  von  Leba  gelegenen  Sarbskersee 
hierzu  zu  benutzen,  der  1 Meile  lang,  Meile  breit  ist  und  sehr 
wenig  Zuflüsse  enthält,  also  in  sehr  geringem  Grade  der  Ablagerung  von 
Sinkstoffen  ausgesetzt  ist.  Ein  Durchstich  nach  der  See  würde  nur 
1000  Schritt  Länge  haben  müssen,  und  eine  Austiefung  dieses  schmalen 
Durchstichs  sowie  des  westlichen  Theiles  des  Sees  auf  21  Fuss  würde 
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diesen  Hafen  auf  gleichen  Werth  wie  den  Swinemünder  bringen,  falls 
man  die  Einfahrt  zwischen  zwei  1500  Schritt  langen  Molen  genau 
nördlich  bis  zur  4 Fadentiefe  hinausführte,  einen  Leuchtthurm  erbaute 
und  am  Westufer  des  Sees  ein  Bollwerk  anlegte.  Da  indessen  allein 
die  Molen  mit  Faschinenbettung  810000  Thlr.,  mit  Betonbettung  über 
1 Million  kosten  würden,  so  scheint  uns  das  Project  dieses  allerdings 
sehr  wünschenswerthen  Noth-  und  Zufluchtshafens  zwischen  Oder  und 
Weichsel  nicht  viel  Aussicht  auf  Yerwirklichung  zu  haben. 

Weiter  nach  Westen  kommen  noch  drei  Punkte  der  pommerschen 
Küste,  an  welchen  man  die  Anlage  von  Nothhäfen  gewünscht  hat,  und 
wo  im  Fall  der  Ausführung  solcher  Anlagen  natürlich  Marinedepots 
errichtet  werden  müssten,  obwohl  gegenwärtig  noch  nicht  einmal  die 
flachgehenden  Panzerfahrzeuge  mit  13^2  F^ss  Tiefgang  in  die  Mün- 
dung dieser  Küstenflüsse  einlaufen  können:  Stolpmünde  am  Küsten- 
flüsschen Stolpe,  unterhalb  der  gleichnamigen  Stadt,  Rügen w aide  am 
Küstenflüsschen  Wipper,  und  Colberg  nahe  der  See  an  dem  Küsten- 
flüsschen Persante;  jedenfalls  verdient  von  diesen  drei  Punkten  Colberg 
als  die  grösste  Stadt  (13000  Einwohner)  den  Vorzug,  da  es  schon 
Festung  ist  und  bereits  einen,  wenn  auch  unbedeutenden  Hafen  und 
Eisenbahnverbindung  mit  dem  Hinterlande  besitzt. 

Die  unbedeutenden  Strandschanzen,  deren  die  Mündung  der  Dieve- 
now  zum  Schutz  von  Cammin  gegen  leichte  feindliche  Fahrzeuge  be- 
darf, und  die  Werke,  welche  bei  Peenemünde  zum  Schutz  von  Wol- 
gast (dem  Stammort  der  pommerschen  Herzoge)  und  der  Einfahrt  ins 
Kleine  Haff  bereits  angelegt  worden  sind,  können  wir  füglich  als  Flanken- 
werke der  Marinestation  von  Swinemünde  auffassen.  Auch  Greifswald 
und  Stralsund  würden  in  die  Yertheidigungssphäre  der  Marinestation 
Rügen  fallen. 

Der  Saaler  Bodden  dagegen,  ein  tief  eingeschnittener  Meer- 
busen einige  Meilen  weiter  westlich,  den  das  Marineministerium  früher 
zur  Anlage  eines  Kriegshafens  in  Rücksicht  gezogen  hatte , könnte 
möglicherweise  als  ein  befestigtes  Marinedepot  leicht  von  hohem  Nutzen 
sein,  das  dann  auch  die  Stadt  Barth  mit  ihrer  bedeutenden  Rhederei 
decken  würde. 

Aehnliches  gilt  von  Warnern ün  de  am  Ausfluss  derWarnow,  dem 
lebhaftesten  mecklenburgischen  Handelshafen,  den  jährlich  über  700  meist 
grosse  Schiffe  besuchen.  Warnemünde  ist  eigentlich  der  Hafenort  für 
das  2 Meilen  südlicher  gelegene  Rostock,  einer  ‘ Stadt  von  27000 
Einwohnern , welche  der  grösste  deutsche  Rhedereiplatz  der  Ostsee  ist 
und  in  dieser  Beziehung  noch  über  Danzig  und  Stettin  steht,  wie  es 
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auch  durch  seinen  420  Fuss  hohen  Petrithurm  als  eine  5 Meilen  in 
See  sichtbare  Landmarke  für  die  Seefahrer  einzig  dasteht  und  poetische 
Gemüther  an  die  Statue  der  Athene  Polias  im  alten  Athen  erinnert, 
die  auch  den  Schiffen  beim  Douhliren  des  Cap  Sunion  als  Landmarke 
diente.  Die  Warnow  ist  bei  Rostock  noch  8 — 10  Fuss  tief  und  daher 
durch  Kanonenboote  direct  zu  erreichen.  Als  während  des  dänischen 
Krieges  1864  der  Plan  ventilirt  wurde,  von  Dornbusch  unsere  Kanonen- 
boote nach  Schleswig  oder  wenigstens  zunächst  nach  Fehmarn  zu  schicken 
und  mit  den  Landarmeen  cooperiren  zu  lassen,  kam  auch  Warnemünde 
wie  weiterhin  Wismar  und  Travemünde  als  einer  der  drei  Häfen  in 
Betracht,  in  welchen  die  Kanonenboote  während  ihrer  30  Meilen  langen 
Ueberfahrt  vor  überlegenen  Feinden  Deckung  finden  konnten.  Bekannt- 
lich ist  die  Ausführung  dieses  Plans  unterblieben,  weil  die  Entfernung 
zwischen  Dornbusch  und  Warnemünde  immer  noch  über  15  Meilen  be- 
trägt, die  Formation  der  preussischen  und  mecklenburgischen  Küsten  an 
dieser  Stelle  aber  so  steil  zur  See  ahfällt,  dass  zu  wenig  flaches  Wasser 
übrig  bleibt,  in  welches  die  Kanonenboote  sich  weit  genug  vor  den 
Schüssen  grösserer  tiefgehender  Schiffe  zurückziehen  könnten.  Anderer- 
seits war  aber  eine  directe  Ueberfahrt  nicht  zu  wagen,  weil  die  Ka- 
nonenboote höchstens  9 Knoten  Schnelligkeit  erreichten  , aber  behufs 
Zusammenhleibens  mit  den  schlechtesten  Läufern  nur  7V2  Knoten 
machen  durften,  und  bei  westlicher  Brise  und  Seegang  noch  weniger 
(5 — 6 Knoten)  machten,  während  die  grösseren  dänischen  Schiffe  von 
ihrer  10 — 11  Knoten-Fahrt  durch  den  Seegang  viel  weniger  verlieren 
und  auch  im  Gebrauch  der  Geschütze  nicht  gehindert  werden  wie  die 
Kanonenboote. 

Da  Wismar  vollständige  Marinestation  werden  muss , wäre  das 
nächste  befestigte  Marinedepot  in  Travemünde,  dem  Hafen  der 
schönen  alten  Hansestadt  Lübeck  anzulegen,  wo  sich  ja  im  letzten 
dänischen  Kriege  (ebenso  wie  in  Wismar  und  an  verschiedenen  Punkten 
Rügens  und  Holsteins^  ein  Kohlendepot  befand.  Dagegen  würde,  falls 
der  Nordostseecanal  in  der  nenstädter  Bucht  seinen  Ausgang  erhält  und 
dann  durch  den  Himmelsdorfer  See  als  Binnenbassin  geführt  wird,  Tra- 
vemünde zu  einer  blossen  Flankenbefestigung  für  die  grosse  Marine- 
station werden,  welche  an  der  östlichen  Canalmündung  anzulegen 
wäre  und  ihren  sicheren  Binnenhafen  eben  im  Himmelsdorfer  See  er- 
hielte. Vorläufig  aber , vor  der  Vollendung  des  Nordostseecanals,  ist 
hier  an  der  Mündung  der  Travc  mit  ihrer  Erweiterung  zum  Poetnitzer 
Wiek  und  ihrem  (2  IM  eilen  von  Lübeck  entfernten)  Leuchtthurm  auf 
jeden  P'all  ein  befestigtes  Marinodepot  zu  etabliren,  um  so  mehr,  als 


295 


Travemünde  jetzt  von  der  Handelsmarine  weniger  in  Anspruch  genom- 
men ist  wie  früher  , wo  die  Trave  nur  14  Fuss  tiefgehenden  Schiffen 
Eingang  gestattete.  Seit  der  Anlage  umfassender  Wasserbauten  kom- 
men aber  grosse  Schiffe  bis  zur  Stadt  Lübeck,  die  natürlich  durch  die 
Befestigung  des  Depots  in  Travemünde  gegen  feindliche  Flottenangriffe 
mit  gedeckt  würde. 

Da  die  Kieler  Föhrde  selber  Hauptkriegshafen  ist,  Eckernförde  zur 
Marinestation  werden  dürfte , und  die  Flensburger  Föhrde  (die  sich 
übrigens  nach  dem  Urtheil  competenter  Marineofficiere  ebenso  wie  Kiel 
oder  das  Wohlenberger  Wiek  binnen  zwei  Jahren  in  einen  vollständigen 
Kriegshafen  verwandeln  Hesse  und  deshalb  noch  im  Anfang  v.  J.  behufs 
Anlage  einer  Flottenstation  in  Betracht  gezogen  wurde)  ebenso  wie  die 
Apenrader  Föhrde  in  die  Yertheidigungssphäre  der  Station  Höruphaff- 
Alsensund  fallen,  bliebe  als  einziger  Punkt  zur  Anlage  eines  Marine- 
depots und  zwar  als  westliches  Depot  dieser  Art  noch  die  Schlei  mit 
Kappeln  übrig,  das  den  Zugang  zur  Stadt  Schleswig  beherrscht  und 
sich  namentlich  gut  zur  Stationirung  eines  Theils  unserer  Kanonenboote 
eignet,  während  allerdings  die  Nordsee  mit  ihren  Watten  das  für  Fahr- 
zeuge dieser  Classe  bestbeschaffene  Terrain  ist. 

Die  Anlegung  derartiger  befestigter  Kohlenstationen  für  kleinere 
Schiffe  nördlich  von  Apenrade  in  der  Gjenner  Bucht  hinter  der  Insel 
Barsöe,  in  der  Hadersiebener  Föhrde  und  in  Heilsminde  bei 
Christi  ans  fei  d dürfte  bei  der  Nähe  der  Alsensundposition  nicht  ge- 
rade nolhwendig  sein : überdies  wären  dieselben  wegen  der  Nähe  Füh- 
nens  stets  gefährdet,  wenn  man  nicht  Befestigungen  von  einer  Stärke 
anlegen  will,  deren  Kostspieligkeit  zu  ihrer  Wichtigkeit  in  gar  keinem 
Yerhältniss  rsteht. 

Die  Befestigung  der  ganzen,  mehr  als  180  Meilen  langen  Küsten- 
strecke Norddeutschlands  von  Memel  bis  Emden  war  in  den  letzten 
Jahrzehnten  schon  mehrfach  Gegenstand  von  Ermittelungen  und  Yer- 
handlungen  zwischen  den  einzelnen  Regierungen  der  deutschen  Küsten- 
staaten und  der  ehemaligen  deutschen  Bundesversammlung  gewesen,  ohne 
dass  es  zur  Feststellung,  geschweige  denn  zur  Ausführung  eines  gemein- 
samen und  einheitlichen  Yertheidigungssystems  gekommen  wäre.  Preussen 
erkannte  damals  nur  zu  deutlich,  dass  an  dem  Schutz  der  grossen  Han- 
dels- und  Stapelplätze  der  Norddeutschen  Flüsse  und  Ströme  nicht  nur 
die  Küstenstaaten,  sondern  auch  die  Binnenstaaten  Deutschlands  wesent- 
lich interessirt  seien,  sowie  dass  die  Zerstörung  eines  Hafens  und  eine 
feindliche  Landung  an  der  Küste  den  Handel  und  die  Gewerbthätigkeit 
bis  tief  in  das  Innere  zu  gefährden  im  Stande  sei.  Infolge  dessen  er- 
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griff  Preussen  1859  die  Initiative  zu  einer  gemeinsamen  Behandlung  der 
Sache  durch  Einsetzung  einer  Commission , welche  zunächst  die  allge- 
meinen für  die  Vertheidigung  der  Küste  anzuwendenden  Principien  fest- 
stellte. An  diese  Commission  schlossen  sich  dann  unmittelbar  auf  An- 
regung der  preussischen  Regierung  zwei  andere  Commissionen,  von  denen 
die  eine  mit  Zustimmung  der  deutschen  Bundesversammlung  arbeitete, 
indem  sie,  aus  Vertretern  der  sämmtlichen  Norddeutschen  Küstenstaaten 
bestehend,  eine  gründliche  Recognoscirung  der  ganzen  Küstenstrecke 
Yornahm  und  demnächst  die  Bearbeitung  der  generellen  Entwürfe  für 
die  erforderlichen  fortificatorischen  Anlagen  ausführte.  Die  zweite  jener 
Commissionen  ward  von  der  deutschen  Bundesversammlung  selbst  nieder- 
gesetzt und  am  12.  April  1862  nach  Hamburg  berufen,  um  als  Special- 
Commission  eine  nochmalige  Prüfung  der  genannten  Vorschläge  vorzu- 
nehmen. Obgleich  diese  Arbeiten  ein  reiches  Material  zur  Beurtheilung 
aller  auf  die  Küstenvertheidigung  und  speciell  die  Küstenbefestigung  be- 
züglichen Verhältnisse  lieferten,  so  konnte  die  Verwirklichung  der  auf- 
gestellten Projecte  doch  nicht  erzielt  werden,  da  die  Verhandlungen  der 
Specialcommission  sehr  bald  den  Boden  der  rein  militärischen  Suppo- 
sitionen  verliessen  und  die  Separatinteressen  einzelner  Küstenstaaten  in 
den  Vordergrund  zogen. 

So  strebte  namentlich  Hannover  dahin,  den  von  ihm  mit  schwerem 
Gelde  künstlich  geschaffenen,  aber  wegen  der  geringen  Tiefe,  der  Ver- 
schlickung und  der  gewundenen  Eingangsschleusse  zum  Kriegshafen  für 
schwere  Schiffe  doch  nicht  geeigneten  Hafen  Geestemünde  zum  Bundes- 
kriegshafen der  Nordsee  zu  machen  und  sich  die  IV2  Millionen  zur 
Einrichtung  desselben  von  Bundeswegen  zusichern  zu  lassen.  Die  Mehr- 
heit der  Regierungen  war,  aus  Besorgniss  vor  preussischen  ,, Machtge- 
lüsten“, diesen  Wünschen  geneigt,  obgleich  Preussen  seinen  Kriegsbafen 
an  der  Jahde,  der  von  allen  genannten  Mängeln  frei  ist,  und  dessen 
Vollendung  damals  für  das  Jahr  1864  in  Aussicht  stand,  mit  weit  ge- 
ringeren Kosten  anbot.  Es  geschah  das  zu  derselben  Zeit,  wo  man 
über  die  Erbauung  eines  Werkes  bei  der  Jungfernbrücke  in  der  Weser- 
mündung (für  5 — 600000  Thaler)  und  ebenso  über  Aufstellung  einer 
Nordseeflotille  von  6 Panzerfahrzeugen  und  3 Kanonenbooten  nur  mit 
Mühe  schlüssig  geworden  war  und  verfügt  hatte,  dass  die  Ostseeflotille 
nur  2 Panzerfahrzeuge  erhalten  sollte.  Früher,  vor  dem  Aufkommen 
der  Panzerschiffe,  hatte  man , wie  wir  in  einem  früheren  Artikel  er- 
wähnten, sogar  nur  hölzerne  Schraubenkanonenboote  erbauen  wollen, 
70  für  die  Ostsee  (davon  20  für  die  preussische,  40  für  die  pom- 
mcrsche,  10  für  die  mecklenburgische  und  lübische  Küste)  und  40  mit 
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2000  Mann  Besatzung  für  die  Nordsee  (10  für  die  Elbe,  10  für  die 
Weser,  15  für  die  Jahde,  5 für  den  Dollart  d.  h.  Emden),  und  zwar  10 
solche  zu  3,  20  zu  2,  10  zu  1 Geschütz,  letztere  bei  4 Fuss  Tiefgang, 
während  von  der  Gesammtzahl , 110,  überhaupt  20  Boote  je  3 Ge- 
schütze, 50  je  2 Geschütze,  40  je  1 Geschütz  führen  und  bei  einer 
Gesainmtstärke  von  200  Geschützen  5 Millionen  Thaler  kosten  sollten. 
Nun  hat  sich  zwar  seitdem  und  namentlich  im  letzten  dänischen  Kriege 
gezeigt , dass  Kanonenboote  dieser  Art  nicht  so  viel  Schnelligkeit  und 
Fähigkeit  zu  Oifensivstössen  haben,  als  man  früher  annahm:  aber  wir 
glauben  doch,  dass  man  gegenwärtig  den  Werth  dieser  Fahrzeuge  im 
allgemeinen  zu  sehr  unterschätzt.  Gerade  auf  ihrem  eigentlichen  Ter- 
rain, in  den  Watten  der  deutschen  Nordseeküsten  mit  ihrer  wechseln- 
den und  stets  geringen  Wassertiefe,  werden  sie  gegenüber  tiefer  gehen- 
den Schiffen  eine  grosse  üeberlegenheit  zeigen,  während  im  letzten 
dänischen  Kriege,  der  nur  Actionen  in  tiefem  Fahrwasser  bot,  umge- 
kehrt die  grossen  Schiffe  durch  ihre  Schnelligkeit  und  die  Fähigkeit, 
ihre  Geschütze  auch  bei  Seegang  ruhig  zu  bedienen , entschieden  das 
Uebergewicht  hatten  und  die  Kanonenboote  an  den  Küsten  fest  legten. 
Anders  ist  es  bei  einem  Angriff  feindlicher  Schiffe  auf  unsere  Rügen- 
schen  Binnengewässer  oder  unsere  Nordseeküsten,  namentlich  wenn  die 
Kanonenboote  von  Officieren  geführt  werden,  die  seit  den  neuerdings 
ausgeführten  Vermessungen  an  dieser  Küste  eine  vollkommene  Kenntniss 
aller  jener  vielverschlungenen  Canäle  haben,  welche  sich  zwischen  den 
Inseln,  dem  Festlande  und  den  für  den  Feind  so  gefährlichen  Sand- 
bänken hinziehen.  Hier  gilt  immer  noch , was  man  früher  an  den 
Kanonenbooten  gerühmt  hat:  Fahrzeuge  eines  geeigneten  Typus,  wie 
wir  sie  oben  vorschlugen,  werden  hier  immer  sicher  operiren  und  dem 
Feinde  den  Zugang  verwehren;  denn  da,  wo  es  sich  um  die  genaue 
Kenntniss  des  Eintrittes  von  Ebbe  und  Fluth,  oder  um  die  Benutzung 
der  tieferen  Rillen  handelt,  wird  selbst  der  beste  feindliche  Seeofficier 
bei  aller  Vorsicht  seine  leichtesten  Schiffe  oft  aufsitzen  und  dem  Ver- 
theidiger  zur  Beute  werden  sehen.  Die  deutschen  Kanonenboote,  bei 
Fluth  über  die  Bänke  wegdarapfend,  bei  Ebbe  sich  in  die  tieferen  Canäle 
zurückziehend,  werden  ihm  dermassen  zu  thun  machen,  dass  er  von  dem 
Gedanken  ablassen  muss,  seine  eigentlichen  Landungsboote  auszusetzeii. 
Ueberdies  ist  der  Feind  gezwungen,  nur  bei  Fluthzeit  zu  operiren;  so- 
bald die  Ebbe  eintritt,  haben  seine  Operationen  ein  Ende  und  etwa  ge- 
landete Truppen  würden  von  seiner  Flotte  abgeschnitten  sein.  Ja,  gute, 
hinreichend  grosse  und  jnit  schweren  gezogenen  Geschützen  bewaffnete 
Kanonenboote  können  selbst  der  aussenliegenden  Flotte  manchen  Schaden 
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tlmn.  In  den  Wattencanälen  werden  aber  gerade  ganz  kleine  Kanonen- 
boote am  meisten  leisten.  Man  denke  sich  z.  B.  eine  feindliche  Fre- 
gatte, oder  wenn  die  Kanonenboote  je  einen  SOOpfünder  führen,  selbst 
ein  Panzerschiff,  im  Kampf  mit  mehreren  Kanonenbooten.  Die  schwere 
Fregatte  bietet  eine  grosse,  leicht  zu  treffende  Zielscheibe  dar,  während 
ihre  Gegner  mit  dem  niedrigen  Kumpfe  schwer  zu  treffen  sind,  wenn  sie 
sich  in  gehöriger  Distanz  halten:  das  Feuer  des  grossen  Schiffes  ist 
excentrisch,  während  das  seiner  Gegner  concentrisch  ist  und  leicht  wird 
es  dem  letzteren  möglich  sein,  ein  paar  Granaten  in  der  AVasserlinie  so 
richtig  anzubringen,  dass  das  grosse  Schiff  gezwungen  ist,  den  Kampf 
aufzugeben.  Das  beste  practische  Beispiel  hierfür  liefert  das  Seegefecht 
von  Helgoland  aus  dem  Jahre  1864,  wo  unsere  Kanonenboote  „Blitz“ 
und  ,, Basilisk“  ohne  Schaden  zu  nehmen  die  dänischen  Schiffe  beschos- 
sen und  mit  ihren  Sprenggeschossen  die  beiden  dänischen  44Kanonen- 
fregatten  ,, Niels  Juel“  und  ,,Jylland“  (JütlandJ  so  beschädigten,  dass 
die  erstere  den  Kampf  ganz  abbrechen  musste.  Vor  allen  Dingen  ist 
aber  für  diese  Aufgabe  bei  der  Küstenvcrtheidigung , Panzerschiffen 
gegenüber,  ein  ganz  schweres  Kaliber  nöthig.  Neuerdings  hat  man,  wie 
wir  oben  erwähnten,  in  England  ein  kleines  Kanonenboot,  die  ,,Staunch“, 
gebaut,  das  im  Bug^einen  SOOpfünder  trägt  und  bei  seiner  niedrigen 
Lage  über  Wasser,  obwohl  es  nicht  gepanzert  ist,  dennoch  Panzer- 
schiffen sehr  gefährlich  werden  kann.  Während  wir  für  den  auswär- 
tigen Dienst  grössere  Kanonenhoote  (600 — 800  Tons)  vorschlugen, 
finden  wir  speciell  für  die  Küstenvcrtheidigung  in  der  „Staunch“  das 
Modell,  nach  dem  man  fortan  die  Kanonenboote  für  Küstenvcrtheidigung 
zu  bauen  hat,  sobald  es  nicht  Panzerboote  wie  „Arminius“  sind.  Zwar 
ist  die  ,,Staunch“'Classe  nicht  seefähig  — aber  unsere  jetzigen  Kano- 
nenboote zweiter  Classe  sind  es  auch  nicht,  und  überdies  ist  es  nicht 
nöthig,  weil  bei  schlechtem  Wetter  auch  der  Feind  in  den  Watten  keine 
Landungsboote  aussetzen  kann.  Eine  grössere  Schnelligkeit  als  die  von 
7^/2  Knoten,  wie  die  „Staunch“  sie  hat,  erscheint  für  specielle  Küsten- 
vertheidigungs-Kanonenboote,  wenn  sie  nicht  gepanzert  sind,  kaum 
nöthig , da  sie  doch  keine  Offensivstösse  in  die  offene  See  machen 
können;  unsere  bisherigen  Kanonenboote  2.  Classe  machen  auch  nicht 
über  8 Knoten.  Dafür  hat  aber  die  „Staunch“  zwei  Eigenschaften,  die 
gerade  für  das  Gefecht  im  flachen  beschränkten  Fahrwasser  von  aller- 
grösstem Werthe  sind:  geringen  Tiefgang  (vollständig  beladen  nur  6 Fuss) 
und  eine  staunenswerthe  Bew^eglichkeit,  da  ihre  ganze  Länge  nur  79  Fuss 
beträgt  und  ausserdem  ihre  25-Pferdekraftmaschine  von  2 Zwillings- 
schrauben getrieben  wird.  Ein  anderer  günstiger  Umstand  für  solche 
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Kanonenboote  besteht  darin,  dass,  wenn  eines  sinkt,  die  nächsten  ihm 
leicht  Beistand  leisten  können.  Ueberdies  haben  gerade  Kanonenboote 
der  ,,Staunch“-Classe  den  Vorzug,  dass  sie  sich  bei  Fluthzeit  über  die 
Watten  hinweg  fast  bis  an  die  Mündung  der  Siele  unter  Land  zurück- 
ziehen, oder  aber  sich  in  die  Flüsse  soweit  aufwärts  flüchten  können, 
dass  selbst  ein  Feind  im  Besitz  der  Strandbatterien  sie  nicht  belästigt. 

In  Verbindung  mit  Kanonenbooten  dieser  Classe  und  mit  schnellen 
Avisos,  welche  bei  Helgoland  oder  an  der  holländischn  Küste  bei  Helder 
stationirt,  so  zeitig  die  Ankunft  des  Feindes  melden  könnten,  dass  man 
durch  den  Telegraphen  aus  den  Binnenfestungen  auf  der  Eisenbahn 
Truppen  nach  den  bedrohten  Punkten  zu  werfen  vermöchte,  werden 
unsere  Küstenbefestigungen  erst  ihren  vollen  Werth  erhalten.  Zwar 
haben  gerade  in  den  letzten  Jahren  die  Fortschritte  der  Technik  Aen- 
derungen  nöthig  gemacht,  wie  z.  B.  eben  in  der  Constriiction  der  Kano- 
nenboote, der  Erdschanzen  mit  Panzerung  statt  der  Steinforts  oder  mit 
Einrichtung  unterseeischer  Sprengminen , die  sich  im  amerikanischen 
Kriege  bewährt  haben  und  hinsichtlich  deren  umfassende  Versuche  noch 
im  Gange  sind , da  sie  gegenüber  den  verbesserten  Angriffsmitteln 
fremder  Flotten  durchaus  nothwendig  erscheinen,  — aber  im  Grossen 
und  Ganzen  haben  die  Arbeiten  jener  Küstenvertheidigungs-Commissionen 
aus  den  Jahren  1859 — 1862,  an  denen  unser  berühmter  General 
V.  Moltke  bedeutenden  Antheil  hat,  unschätzbaren  Werth,  und  wenn  sie 
auch  zur  Zeit  ihrer  Entstehung  keine  Aussicht  auf  Verwirklichung  hatten, 
so  werden  sie  jetzt  unter  der  Herrschaft  des  Norddeutschen  Bundes  ihre 
Früchte  tragen. 

Als  sich  während  der  Berathungen  jener  Commissionen  zeigte,  dass 
es  doch  nicht  zu  einem  einträchtigen  Zusammenwirken  der  verschiede- 
nen Regierungen  kommen  würde,  sah  Preussen  sich  genöthigt,  allein  vor- 
zugehen, und  zwar  an  derjenigen  Strecke,  wo  es  allein  Gebiet  besass, 
an  der  Ostseeküste,  unter  Zugrundelegung  der  ursprünglich  von  der 
Küstenvertheidigungs-Commission  gemachten  Vorschläge.  Die  erforder- 
lichen fortiflcatorischen  Bauten  sind  seitdem  ausgeführt  worden  und 
dauern  noch  theilweise  fort  in  Memel  (Einfahrt  ins  Kurische  Haffj, 
Pillau  (Einfahrt  ins  Frische  Haff),  Swinemünde  (Einfahrt  ins  Grosse 
Haff),  Peenemünde  (Einfahrt  ins  Kleine  Haffj , Stralsund  (Rügensche 
Binnengewässer  — Hafenetablissement),  Avährend  nach  den  Anordnungen 
des  Bundespräsidiums  nunmehr  zunächst  an  der  Fortführung  der  Bauten 
in  Memel  und  Pillau  gearbeitet  und  zur  Befestigung  der  Elbmündung 
und  der  Wesermündung  nach  den  von  der  Commission  bereits  ange- 
fertigten speciellen  Voranschlägen,  in  zweiter  Linie  zur  Befestigung  der 
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Ems-  und  Travemündung  sowie  einiger  mecklenburgischer  Punkte 
(namentlich  Wismars)  geschritten  werden  soll.  — Diese  sämmtlichen  Be- 
festigungsanlagen sind  im  Ganzen  auf  3^/^  Millionen  Thlr.  veranschlagt, 
deren  Beschaffung  sich  übrigens  auf  eine  Reihe  von  Jahren  vertheilt, 
da  eine  übermässige  Beschleunigung  der  Bauten  nur  auf  Kosten  ihrer 
Solidität  stattfinden  könnte;  eine  halbe  Million  jährlich  wird  genügen. 
Hierzu  kämen  nach  den  Erläuterungen  der  Regierung  für  die  1868  be- 
absichtigte Marineanleihe  noch  1 Million  Thlr.  für  Beschaffung  schwerer 
gezogener  Reservegeschütze  in  den  Jahren  1868  -71,  und  für  unter- 
seeische Hafenvertheidigung  mittelst  Seeminen  oder  Torpedos  einem 
10jährigen  Zeitraum  190000  Thlr.,  also  jährlich  etwa  20000. 

Man  könnte  nun  allerdings  bei  Betrachtung  der  beabsichtigten 
Küstenbefestigsbauten  die  Frage  aufwerfen,  ob  nicht  durch  die  fortifica- 
torischen  Anlagen  aus  früherer  Zeit,  z.  B.  die  von  Seiten  Hannovers 
ausgeführten  Bauten,  bedeutend  vorgearbeitet  sei.  Aber  das  war  eben 
das  Elend  der  deutschen  Kleinstaaterei,  dass  von  Seiten  der  Einzel- 
regierungen nie  Massregeln  getroffen  oder  auch  nur  gebilligt  wurden, 
die  das  Interesse  des  grossen  Ganzen  im  Auge  hatten:  selbst  unter  dem 
Drange  kriegerischer  Ereignisse,  wie  im  letzten  Jahrzehnt,  wurden  nur 
an  einzelnen  Punkten  und  bloss  unbedeutende  Befestigungen  aufgeführt, 
die  ohne  Zusammenhang  untereinander  lediglich  nach  momentanen  und 
localen  Bedürfnissen  bemessen  und  deshalb  für  die  Gesammtvertheidigung 
fast  ganz  ohne  Werth  waren.  So  baute  Hannover  das  Fort  William, 
ein  kleines  halbrundes  Steinfort  an  der  Weser,  und  zwar  nicht  etwa 
unterhalb  Bremerhafen,  um  dieses  vor  einer  feindlichen  Flotte  zu  schützen, 
sondern  oberhalb  desselben,  zwischen  dieser  Stadt  und  Geestemünde, 
sodass  nur  letzteres  einigermassen  geschützt,  ersteres  aber  dem  Feinde 
schutzlos  preisgegeben  war.  Vielleicht  war  es  Absicht,  die  Concurrentin 
bei  Gelegenheit  der  Vernichtung  durch  die  feindlichen  und  auch  die 
eigenen  Geschosse  auszusetzen:  erst  der  preussischen  Besitznahme  blieb 
es  Vorbehalten , von  allgemein  deutschen  Interessen  ausgehend  auch 
Bremerhafen  durch  Schanzen  unterhalb  zu  decken.  Ueberhaupt  ist  nach 
Begründung  des  Norddeutschen  Bundes  und  einer  einheitlichen  Bundes- 
kriegsmarine die  baldige  Ausführung  der  Küstenbefestigungen  nach  ein- 
heitlichem System  zur  unabweislichen  Nothwendigkeit  geworden,  wie  dies 
die  Regierung  bei  der  Motivirung  ihrer  letzten  Marinevorlagen  mit 
Recht  betonte.  Die  durch  Zusammenwirken  der  Land-  und  der  See- 
macht ermöglichte  active  Vertheidigung  der  Küsten  kann  eben  ihre  volle 
Wirksamkeit  für  den  Küstenschutz  erst  entfalten,  wenn  sie  durch  die 
locale  Küstenvertheidigung  unterstützt  wird. 
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Selbstverständlich  sind  die  Hanptkriegsliäfen  an  der  Jahde  und  in 
Kiel  am  wichtigsten.  Durch  ihre  Zerstörung  würde  der  Kriegszweck 
des  Feindes,  die  Vernichtung  der  diesseitigen  Streitmittel  und  Vorräthe 
auf  directemWege  erreicht  werden;  diese  Hauptkriegshäfen  sind  deshalb 
zunächst  zu  befestigen.  Ferner  handelt  es  sich  noch  um  Sicherung  der 
Mündungen  der  grösseren  Flüsse  und  Ströme  Norddeutschlands,  in  deren 
Nähe  die  Haupthandelsstädte  und  die  eigentlichen  Hilfsquellen  für  den 
Wohlstand  des  Landes  und  die  Erhaltung  seiner  Streitkräfte  liegen. 
Diese  Depotplätze  gegen  die  Unternehmungen  einer  mit  den  Angriffs- 
mitteln der  Neuzeit  ausgerüsteten  Seemacht  zu  schützen,  ist  weder  die 
I^andarmee  noch  die  Flotte  ohne  Befestigungen  im  Stande.  Landtrnppen 
können  wohl  eine  feindliche  Landung  verhindern,  gegenüber  einer  Flotte 
aber,  welche  sich  die  Zerstörung  eines  Hafens  zur  Aufgabe  stellt,  sind 
sie  ohne  alle  wirksamen  Vertheidigungsmittel.  Die  maritimen  Streit- 
kräfte  dagegen  würden,  wenn  ihnen  der  Schutz  der  Küste  ohne  Fortifi- 
cationen  anheimfiele,  in  ihren  Operationen  völlig  gelähmt  sein. 

Um  ein  genügendes  Eingreifen  der  Landtruppen  in  die  Küstenver- 
theidigung , eine  rasche  Heranschaffung  von  Kriegsmaterial  an  jeden 
bedrohten  Punkt  zu  ermöglichen,  um  also  die  Küstenvertheidigung , auf 
deren  Einzelheiten  wir  später  eingehen  werden,  nachhaltig  zu  unter- 
stützen, ist  endlich  noch  directe  Telegraphen-  und  Eisenbahn- 
verbindung dieser  Punkte  unter  sich  und  mit  dem  Hinteiiande  noth- 
wendig.  Für  die  Mar  ine  e tabl  i ss e m en ts  der  Ostsee  sind  die 
Verhältnisse  in  dieser  Beziehung  schon  jetzt  ziemlich  günstig:  das 
Telegraphen-  wie  das  Eisenbahnnetz  an  der  Ostseeküstenlinie  wird  bald 
bis  auf  wenige  Punkte  den  Hauptanforderungen  entsprechen.  Zwar  fehlt 
noch  eine  Eisenbahn  von  Memel  über  Tilsit  (und  womöglich  über 
Labiau  statt  über  Insterburg)  nach  Königsberg;  aber  von  Pillau  führt 
bereits  die  Ostbahn  über  Königsberg,  Elbing  und  Dirschau  nach  Danzig ; 
von  Danzig  ist  neuerdings  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  nach  Cöslin 
(mittelbar  auch  Colberg)  und  weiter  nach  Stettin  gesichert  worden,  eine 
Eisenbahn,  deren  Hauptstrang  man  nach  Möglichkeit  über  Oxhöft  legen 
sollte ; ist  dies  aber  nicht  ausführbar,  so  wird  man  sie  wenigstens  später 
durch  eine  Zweigbahn  mit  Oxhöft  verbinden  müssen.  Von  Stettin  führt 
bereits  die  vorpommersche  Bahn  (mit  einer  Zweigbahn  nach  Wolgast 
und  der  Peenemündung)  über  Greifswald  nach  Stralsund.  Weniger 
günstig  steht  es  mit  der  ferneren  Fortsetzung  der  Küsteneisenbahn,  sobald 
dieselbe  das  altpreussische  Gebiet  verlässt : die  Strecke  von  Stralsund 
über  eine  Station  am  Saaler  Bodden  nach  Rostock  (Warnemünde)  fehlt 
gänzlich,  Rostock  und  Wismar  sind  nur  in  einem  w^eiten  Bogen  vor- 
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bunden,  und  die  Bahn  von  Wismar  nach  Ltihek  (Travemünde),  sowie 
von  hier  nach  Kiel  fehlt  wiederum,  wenn  auch  durch  die  Eisenbahn  von 
Lübeck  nach  Hamburg  das  Bahnnetz  der  Ostseeküste  mit  dem  der 
Nordseeküste  bereits  verknüpft  ist.  Von  Kiel  aus  ist  eine  Linie  über 
Eckernförde,  Schleswig  (Arnis,  Kappeln)  und  Flensburg  im  Werke;  von 
Flensburg  endlich  führt  bereits  die  Eisenbahn  nach  Apenrade,  während 
ihre  Verbindung  mit  der  Nordsee  durch  die  Bahn  von  Schleswig  nach 
Husum  und  Tönning  sowie  von  Kiel  nach  Glückstadt  auf  mehreren 
Wegen  hergestellt  wird. 

Die  Verbindung  der  hauptsächlichsten  Seeplätze  mit  den  grösseren 
Waffenplätzen  des  Hinterlandes  ist  dagegen  schon  weit  vollkommener 
als  die  Küsteneisenbahn  selbst:  Pillau  ist  mit  Königsberg  direct  ver- 
bunden, ebenso  Neufahrwasser  mit  Danzig  und  weiterhin  in  directer 
Verbindung  mit  Posen  und  Thorn;  Swinemünde  wird  hoffentlich  bald 
durch  die  Haff  bahn  mit  Stettin  in  Verbindung  gebracht  sein  und  dieser 
Hauptwaffenplatz  hat  wieder  directe  Bahnen  nach  Posen,  Thorn  und 
Glogau  einerseits,  nach  Berlin  und  Spandau  andererseits ; auch  Stral- 
sund ist  bereits  mit  Berlin  verbunden.  Endlich  können  Wismar,  Kiel 
und  Lübeck  sowie  die  übrigen  schleswigschen  Plätze  ohne  alizugrosse 
Schwierigkeiten  über  Hamburg  aus  Berlin  oder  Magdeburg  Verstärkungen 
und  Kriegsmaterial  beziehen.  Es  bleibt  also  für  die  Vollendung  der 
Küstenbahn  nicht  mehr  allzuviel  zu  thun  übrig : aber  das  Fehlende  muss 
bald  ausgeführt  werden,  wenn  anders  eine  wirksame  Küstenvertheidigung 
überall  möglich  sein  soll. 


Abschnitt  XXIIL 

Kiel,  der  Hauptkriegshafen  der  Ostsee.  (Die  Kieler  Föhrde,  ihre 
Befestigung  und  ihre  Marineetablissements.) 


Nachdem  wir  von  den  Plätzen  aller  künftigen  deutschen  Marine- 
etablissements in  der  Ostsee  eine  Uebersicht  gewonnen  haben,  ist  nur  noch 
übrig,  vom  Hauptkriegshafen  selbst,  von  Kiel,  ein  anschauliches  Bild  zu 
entwerfen,  das  um  so  grösserem  Interesse  begegnen  dürfte,  als  die  Extra- 
fahrt des  Zollparlaments  am  Schlüsse  seiner  ersten  Session  die  allgemeine 
Aufmerksamkeit  noch  mehr  als  vorher  auf  Kiel  gelenkt  hat. 

Wie  wir  schon  früher  ausführten,  ist  Kiel  durch  seine  Lage  wenig 
dazu  geeignet,  die  Ostsee  zu  beherrschen,  während  dies  vom  Jasmunder 
Bodden,  nahe  dem  weit  vorspringenden  Vorgebirge  Arkona  auf  Bügen, 
im  höchsten  Masse  gilt.  Dafür  ist  es  aber  eben  durch  diese  zurückge- 
zogene Lage  weit  besser  gegen  feindliche  Angriife  gedeckt  und  zum 
Haupt-Beservekriegshafen  der  Ostsee  wie  geschaifen.  Ja,  nach  Vollendung 
des  Nordostseecanals*)  wird  Kiel  mit  Nothwendigkeit  Hauptkriegshafen 
für  die  ganze  norddeutsche  Küste  werden.  Ist  dieser  Canal  fertig,  so 
liegt  Kiel  (die  südlichste  von  allen  Föhrden)  ziemlich  in  der  Mitte  der 
ganzen  Küstenlinie,  im  Centrum  unserer  ganzen  Nordostseefront.  Die 
Geräumigkeit  der  Kieler  Föhrde,  welche  alle  anderen  deutschen  Häfen 
weitaus  übertrifft,  gestattet  Flotten  von  jeder  beliebigen  Grösse  aufzu- 
nehmen, während  der  Kaum  an  der  Jahde,  soweit  auch  dort  die  künst- 


*)  Namentlich  wenn  derselbe  in  der  Neustädter  Bucht  mündet  und  einen 
Verbindungsschleusencanal  mit  Kiel  erhält,  sodass  die  Flotte  aus  Kiel  nie  ge- 
nöthigt  ist,  Angesichts  eines  feindlichen  Blokadegeschwaders  um  die  gefährlichen 
Untiefen  von  Bülk  herum  nach  Eckernförde  zu  gehen. 
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licli  hergestellten  Bassins  durch  Nebeiihassins  erweitert  werden  mögen, 
ebensowenig  wie  der  Jasmunder  Bodden  nie  auch  nur  annähernd  die 
Geräumigkeit  Kiels  wird  erreichen  können.  Fernerhin  wird  Kiel 
Haupt-Reservekriegshafen  für  die  ganze  Küste  sein , während  in  der  Ostsee 
der  Jasmunder  Bodden,  in  der  Nordsee  der  Jahdebusen  die  beiden 
Hauptausfallshäfen  bilden. 

Ausserdem  liegt  der  Ausfluss  der  Kieler  Föhrde  trotz  ihrer  ver- 
hältnissraässigen  Zurückgezogenheit  insofern  noch  immer  strategisch 
günstig,  als  er  die  Mündung  des  Grossen  Belts  beherrscht,  da  sein  rechter 
Flügelposten,  die  Hochwachter  Bucht,  in  dessen  gerader  Verlängerung 
liegt.  Uebrigens  ist,  um  Kiel  gegen  feindliche  Angriffe  völlig  zu  sichern, 
nicht  bloss  eine  Befestigung  der  Föhrde  selbst  und  namentlich  ihres 
Eingangs  nöthig,  sondern  auch  noch  die  Anlage  befestigter  Flügelstatio- 
nen auf  beiden  Flanken.  Wenn  man  von  der  Mündung  der  Föhrde  nach 
der  offenen  See  hinausschaut,  hat  man  zur  Linken  die  Eckernförde 
mit  dem  Windebyer  Noer,  deren  Befestigung  (namentlich  ein  Fort  bei 
Noer)  wir  als  nothwendig  betrachten,  und  ebenso  hat  man  rechts  (auf 
dem  holsteinischen  Ufer)  die  Hochwachter  (Hohenwachter)  Bucht, 
welche  gleichfalls  befestigt  werden  muss.  Sie  hat  ihren  Namen  von  einer 
Gruppe  Strandgehöfte  auf  dem  Kiel-Lütjenburger  Wege  erhalten  und 
liegt  zwar  dem  Nordostwinde  und  dem  herrschenden  Nordwest  ganz  offen, 
besitzt  aber  von  Hochwacht  bis  2 Meilen  weiter  östlich  (vermöge  der 
Aushöhlungen  durch  Seeströmungen)  solche  Tiefe,  dass  die  schwersten 
Kriegsschiffe  wenige  hundert  Schritt  vom  Lande  ankern  und  in  kürzester 
Zeit  zahlreiche  Landtruppen  an  den  Strand  werfen  können.  Die  letzteren 
finden  in  dem  sehr  coupirten  und  namentlich  sehr  wasserreichen  Terrain 
die  beste  Sicherung  gegen  übermächtige  Streitkräfte  und  bedrohen  so 
ungefährdet  Kiel,  Lübeck  und  die  Verbindung  Holsteins  mit  Fehmarn 
— Kiel  können  sie  sogar  in  einem  Tagemarsche  erreichen.  Ist  dagegen 
die  Hochwachter  Bucht  genügend  durch  sturmfreie,  schwer  armirte  ein- 
ander secundirende  Forts  befestigt,  so  wäre  ein  Angriff  auf  Kiel  nur 
noch  von  Landtruppen  möglich,  die  in  der  Neustädter  Bucht,  etwa 
zwischen  Haffkrug  und  Niendorf  gelandet,  sicli  über  Plön  dirigiren,  oder 
aber  Lübeck  bedrohen  können.  Im  ersten  Fall  böte  aber  schon  der 
lange  Landweg  Schwierigkeiten,  und  falls  hier  in  der  Neustädter  Bucht, 
wie  zu  wünschen  ist,  die  befestigte  Nordostseccanalmündung  ihre  Stelle 
findet,  wird  natürlich  die  Landung  überhaupt  vereitelt,  die  ausserdem 
lange  vorher  signalisirt  werden  würde.  Auf  der  linken  Flanke  Kiels  bei 
Eckernförde  würde,  wie  bemerkt,  ein  recht  starkes  Fort  bei  Noer  in  Ver- 
bindung mit  anderen  Strandschanzen  zur  Abhaltung  einer  Landung  wohl 
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genügen,  während  für  ausreichenden  Schutz  einer  hier  anzulegenden’ 
Nordostseecanalmündung  (die  wir  auch  aus  anderen  Gründen  nicht  wün- 
schen) selbst  die  grösste  Häufung  von  Strand-  und  Binnenforts  nicht  ge- 
nügen könnte  — die  Mündung  der  Föhrde  ist  eben  zu  breit  und  lässt 
keinen  vollständigen  fortificatorischen  Abschluss  zu,  selbst  nicht  bei  so 
colossalen  Anlagen,  wie  sie  früher  für  den  vollständigen  Schutz  eines 
Kriegshafens  im  Windebyer  Noer  projectirt  waren,  aber  der  grossen  Kosten 
halber  aufgegeben  wurden. 

Die  Befestigung  beider  Flankenstationen  ist  aber  auch  nöthig,  um 
einer  vor  der  Kieler  Föhrde  manöverirenden  diesseitigen  Flotte  in  diesen 
beiden  tiefen  Buchten  ausreichende  Stützpunkte  zu  sichern.  Sehr  schwe- 
ren feindlichen  Schiffen  gegenüber  würde  sich  die  diesseitige  Flotte 
stets  unter  die  Kanonen  dieser  Punkte  zurückziehen  und  sich  mit  voll- 
ster Sicherheit  an  die  Befestigung  anlehnen  können.  Für  sie  ist  dann 
die  ganze  Kieler  Bucht,  welche  zwischen  der  Schleimündung  und  Feh- 
marn liegt,  und  von  welcher  die  Eckernföhrde , die  Kieler  Föhrde  und 
die  Hochwachter  Bucht  nur  Theile  bilden,  vollkommen  sicheres  Terrain. 
Und  wenn  die  Vollendung  dieser  Fortification  grosse  Summen  kosten 
wird,  so  wird  man  mit  denselben  doch  binnen  viel  kürzerer  Zeit  einen 
genügenden  Kriegshafen  schaffen,  als  wenn  man  nach  dem  früheren 
Plane  Bügen  hätte  zum  vollständigen  Kriegshafen  ausbauen  wollen  — 
in  dieser  Beziehung  ist  die  Erwerbung  Kiels  durch  den  dänischen  Krieg  und 
den  Kampf  mit  Oesterreich  auch  in  pecuniärer  Beziehung  ein  ganz 
enormer  Gewinn. 

Wir  finden  es,  wie  gesagt,  den  augenblicklich  gegebenen  Verhält- 
nissen entsprechend,  dass  die  Regierung  zunächst  mit  vorläufigem  Ver- 
zicht auf  Rügen  alleMittel  auf  zwei  Häfen  concentrirt,  auf  einen  Kriegs- 
hafen in  der  Nordsee,  den  Jahdebusen , und  einen  in  der  Ostsee , den 
in  der  Kieler.  Föhrde.  Die  letztere  ist  derjenige  Punkt,  welcher  durch 
seine  örtlichen  Eigenthümlichkeiten  alle  anderen  Häfen  Deutschlands  in 
den  Schatten  stellen  und  kaum  von  einem  anderen  Hafen  der  ganzen 
Erde  übertroffen  werden  dürfte.  Die  Kieler  Föhrde  ist  eine  weit 
in  das  Land  hineinreichende  Bucht,  lang  und  schmal,  wie  die  norwegi- 
schen Fjorde  (Fjord  ist  dasselbe  Wort  wie  Föhrde),  d.  h.  sie  hat,  ab- 
gesehen von  dem  Salzwasser,  völlig  das  Ansehen  eines  Flusses,  der  von 
dem  inneren  Ende  nach  Nordnordosten  fliesst,  und  , besitzt  eine  Länge 
von  etwa  2 Meilen  bei  einer  Breite,  welche  zwischen  einigen  tausend 
Schritt  und  einer  halben  Stunde  Ausdehnung  variirt.  Ueber  die  Vor- 
züglichkeit der  Föhrde  gibt  es  keine  Verschiedenheit  der  Ansichten. 
In  diesem  Hafen  vereinigen  sich  alle  Eigenschaften,  die  ein  guter  Kriegs- 
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hafen  bieten  muss : frei  von  Untiefen,  lässt  er  sich  ungefährdet  mit  den 
grössten  Schiffen  hei  dem  schwersten  Wetter  ansegeln.  Während  die 
äussere  Föhrde  eine  prachtvolle  Rhede  bildet  und  die  Rangirung  der 
grössten  Flotte  gestattet,  kann  der  innere  Hafen  bei  einer  Tiefe  von 
32 — 40  Fuss  eine  Flotte  ersten  Ranges  aufnehmen  und  ist  dabei  gegen 
alle  Winde  geschützt.  Batterien  auf  Friedrichsort  und  dem  gegenüber- 
liegenden Ufer  schliessen  den  Hafen  völlig  gegen  jeden  feindlichen  An- 
griff, und  es  bedarf  nur  der  Anlage  von  Werften  und  sonstigen  Eta- 
blissements, um  Kiel  zu  einem  Kriegshafen  zu  machen,  der  allen  An- 
forderungen entspricht.  Ja,  noch  mehr,  nach  Lothungen,  die  vor  eini- 
ger Zeit  angestellt  wurden,  ward  uns  mitgetheilt,  dass  man  in  geringer 
Entfernung  vom  nordwestlichen  Ufer  des  inneren  Theiles  der  Föhrde 
die  wahrhaft  erstaunliche  Tiefe  von  140  Fuss  gefunden  habe;  die  durch- 
schnittliche Tiefe  an  den  betreffenden  Stellen  beträgt  nicht  weniger  als 
10  Faden  (60  Fuss),  während  die  grössten  Kriegsschiffe  höchstens 
30  Fuss  Wasser  brauchen.  Diese  enorme  Tiefe,  wie  sie  kaum  ein  an- 
derer Hafen  Europas  hat,  gewinnt  noch  dadurch  an  Bedeutung,  dass 
sie  an  vielen  Stellen  fast  hart  ans  Land  heranreicht ; die  6 Fadentiefe 
(36  Fuss)  geht  dicht  an  die  Stadt,  weil  das  Ufer  selbst  ganz  steil  zum 
Grunde  abfällt  — die  grössten  Schiffe  der  englichen  Flotte  konnten 
ganz  nahe  anlegen.  Wie  uns  alte  Schiffer  an  Ort  und  Stelle  erzählten, 
hatte  die  Ostseeflotte  der  Engländer  und  der  Franzosen,  welche  während 
des  Krimkrieges  gegen  Kronstadt  operiren  sollte  und  auch  Kiel  anlief, 
sich  nur  mit  grossem  Misstrauen  in  die  Föhrde  hineingewagt.  Die 
Franzosen  waren  die  ersten  gewesen,  die  unter  fortwährenden  Lothungen 
langsam  in  den  Hafen  hereingedampft  kamen , und  zu  ihrem  grössten 
Erstaunen  ohne  Schwierigkeit  immer  weiter  und  weiter  vordrangen ; 
schliesslich  aber  legte  sich  das  englische  Flaggschiff,  der  Schrauben- 
dreidecker „Duke  of  Wellington“  von  131  Kanonen  und  (damals) 
28  Fuss  Tiefgang  (25  Fuss  9 Zoll  normal)  sogar  dem  Kieler  Schloss 
gegenüber  vor  Anker,  und  bei  einer  späteren  Kreuzfahrt  der  englischen 
Ostseeflotte  kam  die  englische  Panzerfregatte  „Defence“  (Schwesterschiff 
der  ,, Resistance“,  25  Fuss  5"  normaler  Tiefgang)  dicht  an  das  Land. 

Endlich  ist  auch  die  Breite  der  Föhrde  so  gross,  dass  die  Schiffe 
nicht  bloss  unter  Dampf  eiulaufen,  sondern  auch  unter  Segel  einkreuzen 
können.  Gerühmt  wird  auch  der  Ankergrund,  und  es  ist  nur  besonders 
unglücklichen  Umständen  zuzuschreiben,  dass  einmal  unter  den  Wogen- 
schwall eines  heftigen  Nordoststurmes , der  das  Wasser  zu  ungewöhn- 
licher Höhe  aufstaute,  einige  preussische  Kriegsschiffe  mit  ihren  Ankern 
ins  Treiben  kamen.  Uebrigens  treffen  derartige  Ueberschwemmungen 
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weniger  die  Ostküste  bei  Ellerbeck,  wo  das  Flottenlager  projectirt  ist, 
als  die  Westküste,  auf  welche  der  Wind  von  der  Einfahrt  her  gerade 
zusteht,  die  aber  bei  ihrem  steilen  Abfall  auch  nicht  viel  zu  leiden  hat. 
Unschätzbar  ist  ausserdem  der  Yortheil,  dass  keine  Strömung  herrscht, 
welche  Versandung  herbeiführen  oder  die  Schifffahrt  und  die  Hafen- 
arbeiten stören  könnte,  und  eben  so  wichtig  ist  es  gegenüber  allen  Nord- 
seehäfen, dass  der  Wasserstand  in  gewöhnlichen  Zeiten  wenig  variirt  — 
man  kann  immer  auf  einen  bestimmten  für  die  grössten  Schiffe  stets 
genügenden  Wasserstand  zählen  , was  bei  Häfen  mit  Ebbe  und  Fluth 
nicht  der  Fall  ist;  selbst  Portsmouth,  der  Hauptkriegshafen  Englands, 
hat  eine  Barre  , für  deren  Passage  die  schweren  Panzerschiffe  immer 
erst  den  täglich  wechselnden  Zeitpunkt  der  Fluth  abwarten  müssen,  ein 
Umstand , durch  welchen  kurz  vor  der  grossen  Revue  vor  dem  Sultan 
im  Jahre  1867  die  Panzerfregatte  ,,YalianP‘  (25  Fuss  8"  Tiefgang) 
beinahe  fest  gerathen  wäre.  Auch  friert  die  Föhrde  im  Winter  viel 
schwerer  zu,  als  die  meisten  übrigen  deutschen  Häfen;  es  lässt  sich  in 
ihr,  wenn  gerade  das  Offenhalten  des  Fahrwassers  nothwendig  erscheint, 
mit  Eisbrecherfahrzeugen,  wie  man  sie  in  Schweden  hat,  im  Nothfall 
mit  einem  Panzerschiff,  immer  Bahn  brechen. 

Seit  diese  Föhrde  die  ganze  Kriegsmarine  des  Norddeutschen  Bun- 
des zu  ihrem  Stützpunkte  ersehen  hat , lässt  sich  der  Stadt  Kiel  eine 
glänzende  Zukunft  prophezeihen,  und  schon  wächst  sie  mit  rasender  Ge- 
schwindigkeit. Statten  wir  ihr  jetzt  einen  kurzen  Besuch  ab,  um  von 
der  ganzen  Localität  und  der  Art  und  Weise , wie  sich  dieselbe  als 
Hauptkriegshafen  des  Norddeutschen  Bundes  künftig  entwickeln  wird, 
ein  Bild  zu  gewinnen. 

Von  Hamburg- Alto  na  her  hat  uns  der  Eisenbahnzug  durch  freund- 
liche Landschaften  mit  vorherrschend  welligem  Terrain  geführt,  in  wel- 
chem nach  der  einförmigen,  bäum-  und  gebüschlosen  Scenerie  der  nord- 
ostdeutschen Landschaft  mit  ihren  weiten  Ebenen  vor  Allem  der  An- 
blick der  Knicks  erfreut , jener  freundlichen  Buchenhecken , die  auf 
einem  kleinen  Erdaufwurf  längs  der  Gräben  um  alle  Aecker  gepflanzt 
sind  und  die  Ph^’siognomie  der  Landschaft  mannigfaltig  beleben.  Un- 
gefähr in  der  Mitte  unserer  Fahrt  hat  sich  das  Terrain  auf  seine 
höchste  Höhe  gehoben,  und  wir  haben  jenen  wenig  fruchtbaren,  haide- 
reichen Höhenzug  überschritten , der,  gleichsam  das  Rückgrat  der  cim- 
brischen  Halbinsel , die  Nordseelandschaft  von  der  Ostseelandschaft 
trennt.  Von  da  ab  bleibt  man  fortwährend  im  Absteigen;  die  Wellen 
des  Terrains  , meist  von  freundlichen  Buchenwäldchen  gekrönt , haben 
eine  immer  bewegtere  Gestalt  angenommen  und  durch  ihren  Wechsel 
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freundliche  Ueberraschungen  hervorgebracht.  Am  Schluss  der  Fahrt 
sehen  wir  zu  unserer  Rechten  zwischen  einzelnen  Gebüschgruppen  und 
den  Hügeln  von  Dorfgaarden  hindurch  einen  breiten  Wasserspiegel  er- 
glänzen: es  ist  der  innerste  Theil  der  Kieler  Föhrde.  In  wenigen  Mi- 
nuten ist  diese  uns  ganz  nahe  gerückt,  der  Zug  hält  in  dem  stattlichen 
Bahnhof  hart  am  Ufer  und  wir  gewahren  , dass  der  Kriegsgott  sich 
diesmal  seinen  Sitz  in  einer  wirklich  idyllisch  schönen  Landschaft  aus- 
gesucht hat.  Zwar  fehlt  ihr  die  stolze  Majestät  von  La  Spezzia , dem 
oberitalienischen  Hauptkriegshafen:  dafür  ist  das  Bild  mit  den  sanft 
schwellenden  Wellenformen  der  umrahmenden  Hügel,  mit  dem  saftigen 
Grün  des  jungen  Buchenlaubes  , weit  lieblicher  und  frischer  als  es  die 
gewaltigen  Farbencontraste  des  Südens  sind. 

Wir  treten  vom  Bahnhof  aus  sogleich  an  den  Quai,  und  werfen 
von  hier  einen  Blick  zur  Orientirung  nach  rückwärts  herauf.  Hinter 
uns,  ,, stromaufwärts“,  wenige  hundert  Schritt  zurück,  findet  der  meer- 
grüne Strom  der  Föhrde  in  einer  sanften  Einbuchtung  zwischen  freund- 
lichen Hügeln  seinen  Abschluss,  und  ganz  nahe  an  diesem  Binnenzipfel 
erhebt  sich  einerseits  der  hochgelegene  Kirchhof  von  Kiel,  andererseits 
Gaarden  mit  der  in  kräftiger  Entwickelung  begriffenen  Eiaenschififbau- 
anstalt,  aus  welcher  dereinst  unsere  Panzerschiffe  hervorgehen  sollen. 

Yon  Gaarden  ab  zieht  sich,  das  ganze  jenseitige  (rechte)  Ufer  der 
Föhrde  bis  nach  der  Mündung  hin  begleitend,  eine  freundliche  Hügel- 
kette , bald  ganz  nahe  an  den  Saum  des  Wassers  heran  tretend , bald 
demselben  ferner  bleibend.  Noch  vor  drei  Jahren  war  sie  fast  ohne 
Gebäude,  und  reizend  wechselte  das  Gelb,  Grün  und  Roth  der  Acker- 
streifen auf  den  Hügeln,  deren  Begrenzung  wegen  der  verschiedenen 
Terrainwellenlinien  die  anmuthigste  Mannigfaltigkeit  zeigte , überall 
waren  die  heiteren  Farben  der  Ackerbeete  durch  saftiggrüne  hohe 
Buchenknicks  und  kleine  Wäldchen  unterbrochen  oder  durch  Obst- 
pflanzungen, aus  deren  Laub  das  lebhafte  und  doch  trauliche  Roth  neuer 
Ziegeldächer  hervorleuchtete  und  so  das  Vorhandensein  halb  versteckter 
wohlhäbiger  Dörfer  verrieth.  Jetzt  aber  erhebt  sich  drüben,  theils  am 
Fusse  der  Hügel,  theils  weiter  rückwärts  auf  der  Höhe,  eine  stattliche, 
fast  fortlaufende  Reihe  neuerbauter  Häuser,  von  der  am  Fuss  einer 
hübsch  bewaldeten  Kuppe  belegenen  Restauration  Wilhelm  inen  höh  e 
(früher  Sandkrug)  hinauf  bis  an  die  innere  Spitze  der  Föhrde,  wo 
sie  in  Dorfgaarden  übergeht:  davor  am  Strande  liegen  die  Werfte 
der  Gaardener  Actienschiffbaugesellschaft  mit  ihrem  mäch- 
tigen Krahn.  Abwärts  von  Wilhelrainenhöhe  aber  zeigt  sich  ein  breiter, 
weit  zwischen  die  Hügel  zurücktretender  Platz,  auf  dem  die  König- 
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liehe  Werft  eingerichtet  wird.  Hier  werden  sich  künftig  die  mäch- 
tigen Arsenale  unserer  Kriegsmarine  mit  ihren  Docks,  Magazinen  und 
Werkstätten  erheben,  während  dahinter  die  eben  erwähnten  Höhenzüge 
ansteigen.  Noch  weiter  abwärts  zeigt  sich  das  Dorf  Ellerbeck,  und 
in  noch  grösserer  Ferne  das  lieblich  in  einer  Schlucht  gelegene  Neu- 
mühlen. Und  wenn  wir  den  kleinen  Dampfer  besteigen  wollten,  der 
vom  Bahnhof  aus  die  ganze  Föhrde  hinab  bis  in  die  offene  See  Lust- 
fahrten unternimmt , oder  wenn  wir  im  Segelboot  die  Föhrde  hinab- 
kreuzen wollten,  würden  wir  weiterhin  und  näher  der  Mündung  auf 
demselben  rechten  Ufer  die  Strandschanzen  von  Mölteno  rt  und  Lab  ö 
(das  lange  ö ist  betont)  in  nächster  Nähe  zu  sehen  bekommen  — ausser- 
dem sind  hier  noch  zwei  andere  Forts  und  für  dieselben  noch  ein 
grosses  Kernwerk  als  Deckung  auf  der  Landseite  projectirt. 

Weniger  idyllisch,  aber  noch  weit  reicher  ist  das  Bild,  welches  das 
linke  Ufer  böte,  auf  dem  wir  jetzt  stehen.  Da  erhebt  sich,  nahe  einem 
stattlichen  Privatgebäude,  einer  Mühle,  und  der  imposanten  Rohbau- 
structur  des  neuen  preussischen  Postgebäudes,  zunächst  dem  inneren 
Ende  des  Busens,  der  Bahnhof  als  Abschluss  des  neuen  Stadttheils,  hart 
am  Wasser,  sodass  die  Schienenstränge  auf  dem  Quai  selbst  dahinlaufen, 
und  ein  directes  Löschen  (Ausladen)  der  Güter  vom  Seeschiff  auf  die 
Eisenbahnwagen  gestatten,  ein  Vortheil,  wie  er  am  vollständigsten  in 
Havre  de  Gräce  geboten  ist,  welches  in  dieser  Beziehung  Hamburg, 
Bremerhafen,  Stettin  und  Danzig  weit  in  den  Schatten  stellt.  Kiel 
braucht  trotz  seiner  Kleinheit  in  dieser  Beziehung  den  Vergleich  mit 
den  mächtigeren  deutschen  Schwesterstädten  nicht  zu  scheuen : der 
Handelshafen  hat  hart  am  Lande  30  — 40  Fuss  Tiefe , während  bei 
Düsternbrook  stellenweise  sogar  140  Fuss  sind , und  der  Ankergrund, 
dessen  Sand  man  erkennt,  sehr  weich  ist.  Ein  langer  Quai,  das  ,, Boll- 
werk“, wo  das  niedrige  Ufer  bei  seinem  steilen  Abfall  nach  dem  Meeres- 
grund zu  durch  Pfahlwände  und  Bretterverschälungen  abgestützt  ist  und 
somit  den  Handelsschiffen  directes  Anlegen  gestattet,  zieht  sich  vom 
Bahnhof  aus  längs  des  neueren  und  dann  längs  des  älteren  Stadttheils 
hinab  und  trägt  auf  dieser  Uferstrasse  (der  „Dammstrasse“)  einen  dop- 
pelten Schienenstrang  von  ganz  bedeutender  Länge.  In  reicher  Zahl 
liegen  hier  die  Seeschiffe  hart  am  Lande  und  strecken  die  Enden  ihrer 
Raaen  oder  den  ragenden  Klüverbaum  weit  über  das  Ufer  herein. 
Massen  von  Fässern  und  Ballen  lagern  hier,  Eisenbahn-  und  Rollwagen 
stehen  dazwischen  herum;  hier  häufen  sich  Berge  von  Kohlen,  dort 
liegt  eine  mächtige  für  ein  Kriegsschiff  bestimmte  Reserveschraube,  dort 
wieder  ein  paar  Kanonenröhre  und  in  all’  dieser  Unordnung  tummeln 
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sich  Matrosen  und  Eisenhahnarheiter  herum,  während  Steuerofficianten 
und  Kaufleute  dazwischen  ihre  Befehle  ertheilen.  Dort  finden  wir  auch 
eine  Menge  der  kleinen  einmastigen  Schlupen , hier  Jachten  genannt, 
welche  die  in  Ellerbeck  geräucherten  Kieler  Sprotten  nach  den  dänischen 
Inseln  führen  und  mit  diesen  den  Verkehr  vermitteln. 

Das  Innere  der  Stadt,  die  gegen  20000  Einwohner  zählt,  mit  seiner 
Universität , dem  schmucken  niedlichen  Museum , dem  Markt  vor  dem 
alterthümlichen  Rathhaus  und  der  von  hier  ausgehenden  echt  niedersäch- 
sischen Hauptstrasse,  der  Holstenstrasse,  mit  ihren  Giebelfronten,  endlich 
die  Stadtmauer  und  die  Stadtthore  haben  etwas  so  Anheimelndes,  dass 
man  den  Ort  wirklich  lieb  gewinnt.  Characteristisch  für  Kiel  ist  auch 
die  weite  Salzwasserfläche  eines  Binnensees,  des  ,, Kleinen  Kiel“,  welcher 
mit  der  Föhrde  durch  einen  Canal  in  Yerbindnng  steht  und  auf  der 
der  Föhrde  abgewandten  Seite  die  Altstadt  von  den  neuen  Vorstädten 
trennt,  die  ihrerseits  auf  sanften  Höhen  wie  in  einem  Kranze  um  das 
alte  Kiel  herumliegen  und  in  Norden  bis  an  das  Thor  am  Schlosse,  im 
Süden  bis  an  den  Bahnhof,  also  beiderseits  fast  bis  an  die  Föhrde 
hinanreichen.  Den  nördlichen  Theil  dieser  Vorstädte  bildet  der  Flecken 
Brunswiek,  der  jetzt  auch  administrativ  mit  Kiel  vereinigt  ist  und 
wo  sich  hinter  dichten  Laubkronen  in  schönem  gelben  Rohbau  die 
neuen  Kasernen  für  die  Marine  erheben. 

Auf  der  Sehne  des  Kreisbogens  nun,  den  die  Vorstädte  um  die 
Altstadt  beschreiben,  d.  h.  auf  dem  Bollwerk  am  Ufer  der  Föhrde, 
finden  wir  nicht  bloss  die  Anstalten  für  Handel  und  Verkehr,  sondern 
auch  am  nördlichen  Theile  die  Werften , auf  denen  verschiedene  neue 
Kauffahrteischiffe  auf  Stapel  stehen.  Dicht  hinter  den  Werften  (von 
der  Föhrde  aus  gesehen)  erhebt  sich  ein  mächtiger  weisser  Steincoloss, 
im  Grundriss  bis  auf  einen  Flügel  ziemlich  ein  Quadrat  bildend , und 
von  einigen  kleinen  Thürmen  mit  Kuppel  gekrönt:  es  ist  das  Schloss, 
früher  Sitz  der  Regierung,  jetzt  des  Commandos  der  17.  Division  unserer 
Armee  und  der  Verwaltung.  Von  hier,  dem  nördlichsten  Ende  der 
Stadt  aus,  zieht  sich  nun  längs  der  Föhrde  einer  der  entzückendsten 
Spaziergänge,  die  wir  in  Deutschland  kennen,  in  der  Richtung  auf  die 
See  hin , nach  dem  Badeorte  Düsternbrook.  Freundliche  Blumen- 
anlagen schmücken  am  Anfang  den  Platz  vor  dem  Thore  am  Schloss:  und 
von  hier  führt  der  reizende  Spaziergang  hai’t  am  Ufer  hin.  Links  be- 
halten wir  stets  üppige  Gärten,  malerisch  durch  niedrige  Feldstein- 
mauern und  duftige  Hecken  abgeschlossen  und  am  Hange  der  belaubten 
Hügel  gelegen,  welche  auch  auf  diesem  , dem  linken  Ufer,  die  Föhrde 
begleiten;  und  rechts . eröffnet  sich  uns  das  köstliche  Panorama  mit  den 
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Durchblicken  auf  den  blanken  breiten  Spiegel  der  Föhrde , welche 
malerisch  die  jenseitigen  Höhen  klar  wiederschimmern  lässt,  und  die 
Kriegsschiffe  auf  ihren  Wellen  schaukelt,  und  in  weiterer  Ferne  auf  die 
freundlichen  bunten  Hügelketten  des  jenseitigen  Ufers  ! Ganz  nahe  der 
Wasserallee  und  längs  derselben  liegen  die  Rümpfe  der  ausser  Dienst 
gestellten  Kriegsschiffe,  nur  von  den  kahlen  drei  Maststumpfen  überragt, 
aber  jetzt  ohne  Belastung  weit  höher  aus  dem  Wasser  gehoben  als  sonst, 
so  dass  sich  auch  mehr  von  ihren  schönen  schlanken  Formen  erkennen 
lässt.  Gleich  das  erste  nahe  dem  Schloss  an  einer  Landungsbrücke  ist 
die  grosse  Kasernenbrigg  ,, Barbarossa“  mit  ihrer  dürftigen  Takelage 
und  den  Aussprüngen  an  den  Seiten  für  die  Radkasten  aus  der  Zeit, 
wo  sie  noch  Dampfcorvette  war:  weiter  in  der  Mitte  der  Föhrde  hin 
liegen  die  ausgerüsteten  Kriegsschiffe  mit  ihren  drohenden  Kanonen- 
reihen, und  hoch  streben  aus  den  schönen  Körpern  die  mächtigen  stolzen 
Masten  mit  ihren  Stengen  und  Raaen  und  ihrem  Tau  - Gewirr  empor. 
Besonders  reizend  ist  dieser  Anblick  in  der  Pfingstzeit,  wenn  unsere 
schönen  Sclu’aubencorvetten  auf  den  Nocken  (den  Enden  der  Raaen), 
ihrer  schlanken  Takelage  Maien  aufgepflanzt  haben,  junge  Birkenbäume, 
die  aus  der  Höhe  wie  riesige  Sträusse  von  den  Zweigen  eines  Christ- 
baums festlich  hernieder  winken.  Unter  diesen  in  Dienst  gestellten 
Schiffen,  die  also  stets  fast  vollständige  Ausrüstung  haben,  pflegt  nament- 
lich diejenige  Fregatte  ins  Auge  zu  fallen,  die  als  Flaggschiff  des  Hafen- 
admirals und  Stationschefs  die  kleine  weisse,  vom  eisernen  Kreuz  ge- 
theilte  Commandoflagge  am  Kreuztop  führt  und  vor  Sonnenuntergang 
beim  Streichen  der  Flagge  den  donnernden  Abendschuss  abgibt.  Die 
anderen  abgerüsteten  d.  h.  ausser  Dienst  gestellten  Schiffe  dagegen, 
welche  wir  zuerst  erwähnten,  haben  weder  Geschütz  nach  Bemannung, 
noch  Vorräthe  an  Bord , und  ebenso  ist  ihre  Takelage  abgenommen, 
sodass  bloss  noch  die  kahlen  Untermasten,  die  blossen  Stumpfe  mit  den 
Marsen  stehen  geblieben  sind,  von  Stengen,  Raaen,  Segeln  oder  Tauen 
aber  nichts  mehr  zu  sehen  ist. 

Noch  ein  ganzes  Stück  hinter  der  Reihe  der  Kriegsschiffe  führt 
unsere  Allee  im  Laubgewölbe  zwischen  Berg  und  Meer  mit  steten  Durch- 
blicken auf  das  letztere  dahin:  dann  öffnet  sich  eine  freiere  Lichtung 
und  zeigt  uns  die  reizenden  Anlagen  und  die  niedlichen  Häuschen  von 
Düsternbrook,  und  dicht  dabei  auf  einer  vorspringenden  Landspitze  neben 
der  Badeanstalt  das  Marined  epöt  mit  seinen  hohen  Schuppen,  welche 
das  Inventar  und  die  Yorräthe  für  unsere  Kriegsschiffe  aufbewahren. 

Dahinter  hebt  sich  das  linke  Ufer  mächtig  und  fällt  trotz  reicher 
Laubholzbekleidung  steil  zur  Föhrde  hinab.  Da,  wo  es  bei  einer  be- 
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deutenden  Erweiterung  der  Föhrde  nach  links  hin  plötzlich  zurücktritt, 
liegt  auf  dem  Vorsprung  und  zugleich  auf  einer  der  höchsten  Höhen 
Bellevue,  der  berühmte  Aussichtspunkt,  dessen  Giebel  aus  dichtem 
Laubwald  aufsteigend  wohl  hundert  Fuss  hoch  über  den  Gewässern  der 
Föhrde  hängt,  und  seiner  Zeit  den  Abgeordneten  des  Zollparlaments  so 
gastliche  Aufnahme  gewährte.  Von  hier  aus  tritt,  wie  erwähnt,  das 
Land  immer  weiter  zurück  wie  eine  gewaltige  Bucht  in  weitem  Halb- 
kreis , *)  sodass  die  Breite  der  Föhrde  ausserordentlich  zunimmt , und 
im  fernsten  Hintergründe,  in  der  Nähe  von  Holtenau,  von  welchem 
unten  eingehender  die  Bede  sein  wird,  nimmt  dann  die  Föhrde  die 
Mündung  des  (1777 — 1784  gegrabenen)  Eidercanals  auf,  der,  aller- 
dings nur  für  kleine  Fahrzeuge  von  8 — 9 Fuss  Tiefgang  schiffbar  und 
4^2  Meilen  lang,  von  hier  nach  Rendsburg  führt,  und  dann  (durch  die 
Eider)  die  Ostsee  mit  der  Nordsee  zu  verbinden.  Freilich  kann  er 
auch  wegen  seiner  unsicheren  westlichen  Einfahrt  zwischen  den  fort- 
während wechselnden  Sandbänken  und  Untiefen  vor  Tönning  nie  als 
vollkommene  Verbindung  beider  Meere  gelten,  und  ein  ordentlicher 
Nordostseecanal  zwischen  der  Elbmündung  und  einer  Ostseebucht  bleibt 
deshalb  immer  noch  nöthig. 

Erst  am  Ende  der  Föhrde  tritt  das  linke  Ufer  wieder  mehr  an  das 
rechte  heran,  und  es  nähert  sich  demselben  schliesslich  mit  einer  vor- 
springenden Spitze  auf  Gewehrschussweite.  Auf  dieser  Spitze  ist  die 
kleine  Festung  (die  ,,alte  Seebatterie“)  Friedrichsort  gelegen,  die 
unter  der  dänischen  Herrschaft,  soviel  sich  bei  einem  kurzen  Ueberblick 
erkennen  liess,  nur  aus  einem  einfachen  bastionirten  Viereck  oder  Fünfeck 
mit  Bavelinen,  einigen  Contregarden  und  hohen  rasenbedeckten  Erd- 
wällen nebst  einem  nassen , theilweise  durch  die  See  ersetzten  Graben 
bestand  und  deren  Inneres  ausser  Pulvermagazinen  nur  kleine  Gruppen 
einfacher  niedriger,  einstöckiger  Häuser  enthält,  die  eben  nur  für  die 
Garnison  und  die  dazu  gehörigen  Civilfamilien  ausreichen,  und  einen 
ähnlich  dürftigen  Eindruck  machen,  wie  z.  B.  das  Innere  von  der  Kopen- 
hagener  Citadelle , von  Pillau,  von  Weichselmündc  oder  von  Peschiera 
am  Ausfluss  des  Mincio  aus  dem  Gardasee.  Uebrigens  hat  man  von 
hier  aus  einen  reizenden  Rückblick  auf  die  blanke  Föhrde  mit  Kiel 
und  seinem  malerischen  alten  spitzen  Thurm  am  äussersten  Ende.  Hier 
bei  Friedrichsort  kann  die  Hafeneinfahrt  (in  welcher  auf  einem  Sand- 


*)  Es  ist  die  in  das  linke  Ufer  der  Föhrde  einschneidende  Wieker  Bucht, 
wo  vor  einiger  Zeit  auch  Versuche  mit  Torpedos  gegen  alte  Fahrzeuge  ange- 
stellt wurden. 
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riff  ein  kleiner  Leuchtthurm  steht)  durch  Batterien  in  Verbindung  mit 
unterseeischen  Sperrungen  vollständig  geschlossen  und  gesichert  werden: 
von  diesem  Punkte  aus  entfernen  sich  die  Ufer  wieder  sehr  schnell 
von  einander  und  gestatten  den  freiesten  Blick  nach  dem  Feuer 
von  B ü 1 k (auf  der  Spitze  zwischen  Eckernföhrde  und  Kiel) 
und  in  die  offene  Ostsee  hinaus;  heim  Leuchtthurm  von  Bülk  ist  das 
Fahrwasser  bei  9 — 10  Faden  Tiefe  eine  Viertelmeile  breit.  Natürlicher- 
weise wird  die  Hafeneinfahrt  hei  Friedrichsort  nicht  bloss  auf  dem 
linken,  sondern  auch  auf  dem  rechten  Ufer  der  Föhrde  durch  Forts 
gesperrt.  Drüben  liegen  auf  den  am  meisten  vorspringenden  Landspitzen 
in  geringer  Entfernung  die  Strandforts  von  Möltenort  und  Labö, 
die  erst  unter  preussischer  Herrschaft  angelegt,  aber  bereits  vollendet 
und  mit  gezogenen  72pfündern  (210  Pfd.  Geschossgewicht)  armirt  sind. 
Ersteres  liegt  auf  einer  den  Wasserspiegel  wenig  überragenden,  vor- 
springenden Landzunge  weiter  binnen  als  Friedrichsort,  während  das 
Fort  von  Labö  auf  einer  Höhe  etwas  weiter  aussen  liegt,  wenn  auch 
weniger  weit  auswärts  als  das  gleichnamige  Fischerdorf.  Bei  den  drei 
genannten  Orten  (aber  nicht  auf  dem  Braunen  Berge  — vgl.  unten)  waren 
schon  im  ersten  Schleswig  - holsteinischen  Kriege  1848  — 1851  kleinere 
Schanzen  aufgeworfen  worden,  die  jetzt  durch  die  weit  stärkeren  Werke 
ersetzt  sind.  Diese  beiden  Forts  bekommen  ausserdem,  wie  bemerkt, 
durch  zwei  andere  (namentlich  auch  eins  bei  Schrevenborn,  an  einem 
schönen  Laubwald  weiter  rückwärts  am  rechten  Ufer)  und  wohl  auch 
noch  durch  ein  starkes  Kernwerk  eine  wichtige  Rückendeckung.  Dann 
hat  das  rechte  Ufer  der  Föhrde  in  der  Nähe  des  Eingangs  fünf  starke 
Werke:  das  linke  Ufer  aber  wird  nicht  minder  stark  befestigt  durch 
die  Erweiterung  und  Verstärkung  von  Friedrichsort  und  dann  namentlich 
durch  das  mit  12  gezogenen  72pfündern  armirte  auf  dem  Braunen 
Berge,  der  von  Friedrichsort  seewärts  liegt  und  das  letztere  gegen 
die  umliegenden  dominirenden  Höhen  deckt.  Dieses  1864  begonnene 
Fort,  an  welchem  immer  noch  gearbeitet  wird,  erhielt  wie  Friedrichsort 
seine  Armirung  meist  aus  Magdeburg,  von  wo  die  Geschütze  auf  der 
Bahn  kamen,  und  vom  Bahnhof  durch  das  Kanonenboot  ,, Habicht“  nach 
den  Hafenbefestigungen  gebracht  wurden.  Dieses  Fort  auf  dem  Braunen 
Berge*)  ha.t  man  auch  mit  richtigem  Blick  als  denjenigen  Punkt  er- 
kannt, wo  ausser  den  erwähnten  12  schweren  Geschützen  Krupps 

*j  Die  Lage  aller  bisher  genannten  Punkte  kann  sich  der  Leser  leicht  mit- 
telst der  sehr  hübschen  Uebersichtskarte  über  die  Kieler  Föhrde  und  des  Planes 
von  Kiel,  die  sich  in  Bädeckers  Reisehandbuch  für  Norddeutschland  S.  52  be- 
ünden,  veranschaulichen, 
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llOOpfünder,  der  auf  der  vorjährigen  Pariser  Ausstellung  so  viel  Auf- 
sehen machte  und  nachher  vom  Fabrikanten  dem  König  von  Preussen 
geschenkt  wurde,  am  passendsten  seinen  Platz  finden  und  am  meisten 
wird  leisten  können. 

Da  diese  Kanone  als  Geschütz  für  Küstenvertheidigung  einzig  in 
ihrer  Art  dasteht,  sind  unseren  Lesern  vielleicht  einige  genauere  Notizen 
darüber  erwünscht.  Es  ist  überhaupt  bei  Weitem  das  grösste,  welches 
existirt.  Das  eigentliche  Centralrohr  ist  von  ausgeschmiedetem  Gussstahl 
hergestellt  und  wiegt  400  Centiier:  dagegen  betrug  das  ursprüngliche 
Gewicht  des  Gussstücks,  aus  welchem  dieses  Hohr  geformt  worden  ist, 
nicht  weniger  als  840  Centner,  sodass  über  hundert  Procent  Metall  durch 
die  Bearbeitung  verloren  gegangen  sind.  Das  Hohr  ist  durch  drei  über- 
einandergetriebene Stahlringe  von  nach  aussen  abnehmender  Länge  ver- 
stärkt, sodass  es  in  der  Gegend  der  Pulverzündung  am  stärksten  ist. 
Der  äusserste  dieser  Hinge  trägt  die  Schildzapfen,  mittelst  deren  das 
Geschütz  in  der  Lafette  hängt,  und  alle  drei  Hinge,  aus  massiven  Guss- 
stahlplatten ohne  Schweissung  hergestellt , haben  das  Gewicht  von 
30  Tons,  sodass  das  ganze  Hohr  1000  Centner  wiegt;  das  schwerste 
englische  Geschütz,  der  schmiedeeiserne  Armstrong  ßOOpfünder,  hat  trotz 
der  grösseren  Leichtigkeit  des  gleichstarken  Gussstahls  nur  22^2  Tons. 
Die  einzelnen  Th  eile  des  Hiesengeschützes  sind  sämmtlich  unter  dem 
1000  Centner  schweren  Dampfhammer,  dem  grössten  der  Welt,  gehäm- 
mert, welchen  Krupp  sich  mit  einem  Kostenaufwand  von  600000  Thlr. 
in  Essen  construirt  hat.  Die  Lafette  ist  ebenfalls  von  Stahl  gemacht 
und  wiegt  300  Centner : sie  findet  auf  einer  500  Centner  schweren 
stählernen  Drehscheibe , die  in  Paris  aus  Mangel  an  Haum  nicht  mit 
ausgestellt  war,  ihren  Platz.  Die  Herstellung  dieses  Geschützes  hat 
eine  bei  Tag  und  Nacht  ununterbrochene  Arbeit  von  16  Monaten 
erfordert  und  der  Preis  incl.  Lafette  und  Drehscheibe  beläuft  sich  auf 
145000  Thaler,  wovon  105000  Thaler  allein  auf  das  Hohr  kommen. 
(Für  den  Transport  nach  Paris  musste  ein  eigener  Eisenbahnwagen  aus 
Eisen  und  Stahl  construirt  werden , welcher  auf  6 Paar  Hädern  läuft 
und  leer  464  Centner  wiegt:  die  Nothwendigkeit  einer  so  schweren 
localen  Substruction,  auf  die  wir  schon  früher  gelegentlich  der  Thurm- 
schiffe  hinwiesen,  macht  solche  Geschütze  auf  Schiffen  nicht  leicht 
anwendbar.)  Das  Geschützrohr  hat  bei  seinen  1000  Centn ern  Gewicht 
210^4  Zoll  Länge,  da  wegen  eines  Gussfehlers  der  vordere  Theil,  der 
ursprünglich  länger  sein  sollte , abgeschnitten  werden  musste,  und  das 
verhältnissmässig  grosse  Kaliber  von  14  Zoll  Englisch.  Es  ist  als  Hin- 
terlader construirt,  schon  weil  sonst  eine  besondere  Maschinerie  nöthig 


315 


gewesen  sein  würde,  um  das  1000  Pfd.  schwere  Geschoss  in  das  Lager 
zu  schieben.  Der  Verschluss  ist  ziemlich  derselbe  wie  beim  gezogenen 
4pfünder  der  Feldartillerie:  doch  ist  im  Keil  keine  Ladeöffnung,  da 
das  Vorschieben  zu  schwer  sein  würde.  Vielmehr  wird  der  Keil  ganz 
herausgeschraubt,  das  10-Centner-Geschoss  wird  mittelst  einer  besonde- 
ren Trage  emporgehoben , und  von  der  dem  Keilauszug  entgegenge- 
setzten Seite  hereingebracht  und  dann  mit  Schrauben  nach  vorn  ge- 
schoben. Nachdem  die  Ladung  von  1 Centner  Pulver  eingebracht  ist, 
wird  der  Keil  hineingeschraubt  und  fest  angezogen,  wobei  ein  im  Rohr 
liegender  Stahlring  den  dichten  Verschluss  bewirkt.  Die  Richtung  des 
Geschützes  wird  wie  gewöhnlich  genommen , während  zwei  verticale 
Schrauben  mit  Kurbelrädern  die  Elevation  geben.  Die  Seele  hat 
40  Züge,  welche  nach  der  Mündung  zu  enger  werden.  Das  Voll- 
geschoss von  Stahl  wiegt  1100  Pfd.,  die  Granate  981  Pfd.,  während  das 
Gewicht  des  Bleimantels  200  Pfd.,  das  der  Pulverladung  100 — 200  Pfd. 
beträgt.  Das  Hohlgeschoss  wird  von  einem  länglichen  Gussstahlkern 
mit  massiver  Spitze  gebildet,  und  in  dasselbe  wird  hinten,  nachdem  es 
aufgeschraubt  ist,  ein  Beutel  mit  16  Pfd.  Pulver  als  Sprengladung  ein- 
gesetzt und  darauf  der  Boden  zugeschraubt  und  festgenietet:  eine  be- 
sondere Zündungsvorrichtung  für  die  Sprengladung  ist  nicht  nöthig,  da 
schon  die  Friction  beim  Aufschlagen  allein  die  Explosion  bewirkt.  Jeder 
Schuss  kostet  800  Thlr.  und  die  Kosten  des  Geschützes  betragen  nach 
dem  Obigen  bedeutend  mehr,  als  die  Unterhaltung  eines  Infanterieregi- 
ments während  eines  ganzen  Jahres.  Der  Rahmen  (Drehscheibe)  be- 
wegt sich  beim  Gebrauch  des  Geschützes  leicht  und  gestattet  auch  den 
Rücklauf  zu  hemmen : indessen  ist  die  Bedienung,  obwohl  4 — 6 Mann 
zur  Handhabung  genügen,  doch  zu  langsam,  um  ein,  rasch  vorbeifahren- 
des Panzerschiff  sicher  zu  treffen , obwohl  es,  wenn  es  trifft,  auf  5000 
Schritt  auch  Gzöllige  Platten  durchschlagen  soll.  Da  also  Handhabung 
und  Richtung  der  ungeheuren  Masse  auf  ihrer  Drehscheibe  nicht  leicht 
genug  ist  und  stets  längere  Zeit  erfordert , so  wird  es  sich  empfehlen, 
wenn  der  Feind  eine  Forcirung  des  Hafeneinganges  versuchen  sollte, 
nicht  zielend  den  feindlichen  Panzerschiffen  zu  folgen,  sondern  die  Ka- 
none auf  denjenigen  Punkt  des  Einganges  zu  richten , wo  man  den 
einlaufenden  Feind  am  besten  zu  fassen  vermag  und  dann  für  den  Schuss 
genau  den  Moment  abzupassen,  wo  das  Panzerschiff  diese  Stelle  passirt 
und  die  Entfernung  natürlich  ganz  genau  bekannt  ist. 

Im  Fall  eines  feindlichen  Angriffs  auf  Kiel  würde  sich  vor  Allem 
eine  mehrfache  Sperrung  der  Passage  durch  eine  unterseeische  Floss- 
wand  empfehlen,  oder  besser  noch  durch  mehrere  solche,  parallel  hinter- 
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einander  angebrachte  Barren  aus  eisernen,  unter  Wasser  schwimmend 
erhaltenen  und  fest  verankerten  Kästen,  die  durch  Ketten  verbunden 
sind.  Zwar  sind  im  amerikanischen  Kriege,  wo  ähnliche,  aber  aus 
hölzernen  Materialien  hergestellte  Sperrungen  mehrfach  angewandt  wur- 
den, keine  vollständig  befriedigenden  Resultate  zu  erzielen  gewesen:  bei 
der  Anwendung  von  Eisen  aber  dürfte  dies  gelingen  und  auf  jeden  Fall 
wird  man  den  Vorth  eil  erreichen  , dass  die  feindlichen  Panzerschiffe 
beim  Einlaufen  genöthigt  sind,  an  dieser  Stelle  längere  Zeit  zu  ver- 
weilen und  sich  so  dem  Feuer  der  schweren  Geschütze  von  den  Forts 
zu  exponiren.  Gerade  hierbei  würde  auch  der  neue  Gezogene  Mörser, 
auf  den  wir  später  zurückkommen,  die  Decks  der  Panzerschiffe  zu 
durchschlagen  und  furchtbare  Verheerungen  anzurichten  im  Stande 
sein.*)  Nach  Einrichtung  solider  Sperrungen  wird  es  eben  möglich  sein, 
die  ganze  furchtbare  Gewalt  unserer  Artillerie  zur  Geltung  zu  bringen 
und  praktisch  eine  Bestätigung  für  die  Ansicht  der  Times  zu  erhalten, 
die  schon  jetzt  bei  ihren  Artikeln  über  die  Panzerschiffe  zur  Genug- 
thuung  jedes  Deutschen  die  Artillerie  nur  dreier  Flotten,  der  Englischen, 
der  Französichen  und  der  Fnissian  navy  als  massgebend  hinstellt. 

Die  Wahl  des  Platzes  an  der  Kieler  Föhrde,  an  welchem  der  Bin- 
nenhafen mit  den  Kriegsmarineetablissements  und  namentlich  die  Docks 
anzulegen  sind,  ist  durchaus  nicht  leicht  gewesen,  da  ausser  Bellevue, 
das  früher  einmal  in  Betracht  gezogen  wurde,  namentlich  zwei  Punkte, 
Holtenau  an  der  linken  (Nordwest-)  Seite  der  Föhrde  nahe  der  Mün- 
dung bei  Friedrichsort,  und  andererseits  Ellerbeck,  auf  der  rechten  (Süd- 
ost-) Seite  der  Föhrde  weiter  binnen  (Kiel  gegenüber)  ziemlich  gleich 
wichtige  Vortheile  versprachen. 

Bei  Holtenau  sind,  wie  dies  schon  vor  längerer  Zeit  in  der 
Marine-Commission  des  Abgeordnetenhauses  der  Regierungscommissar, 
Geh.  Admiralitätsrath  Jacobs,  hervorhob,  die  localen  Wasserverhältnisse 
an  sich  recht  günstig:  auf  einer  Strecke  von  400  Ruthen  Länge  be- 
ginnt die  3-Faden-Tiefe  (18  Fuss  Wasser)  bei  durchschnittlich  70  Ruthen 
Abstand  vom  Lande : ein  hier  angelegter  Binnenhafen  hätte  die  Rhede 
unmittelbar  vor  sich  und  von  derselben  nur  einen  kurzen  Weg  in  die 
offene  See,  was  namentlich  wichtig  ist,  wenn  die  Föhrde  mit  Eis  geht; 
auch  hätten  die  kleinen  Fahrzeuge  unmittelbar  von  hier  aus  durch  den 


*)  Sperrungen  durch  versenkte  Schiffe,  wie  sie  bei  Sebastopol  und  Char- 
leston bestanden,  sind  nicht  anzurathen,  weil  sie  erstens  das  Auslaufen  der  eige- 
nen Flotte  für  etwaige  Ausfälle  oder  andere  Offensivzwecke  hindern,  und  dann 
das  Fahrwasser  für  lange  Zeit  verderben. 
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Eidercanal  einen  Weg  nach  der  Nordsee.  Andererseits  liegt  dieser 
Platz  vor  dem  Bombardement  einer  aussen  befindlichen  Flotte  durch 
den  breiten  Landvorsprung  von  Friedrichsort  ganz  gesichert;  hei  der 
grossen  Breite  der  Föhrde  an  dieser  Stelle  würde  gegenüber  einem 
fliegenden  Landungscorps  eine  Befestigung  bloss  des  linken  Ufers  ge- 
nügen, und  die  fortificatorische  Sicherung  derselben  würde  somit  weniger 
kostspielig  werden,  als  an  irgend  einem  anderen  Punkte.  Auch  würde 
ein  Marineetablissement  an  diesem  Punkte  weit  unterhalb  der  Stadt  den 
Seehandelsverkehr  von  Kiel  weniger  als  an  irgend  einem  anderen  Punkte 
stören ; und  das  Terrain  hierfür  wäre  verhältnissmässig  billig  zu  kaufen 
gewesen. 

Dem  gegenüber  kommen  aber  vier  bedeutende  Uebelstände  in  Be- 
tracht: eine  spätere  Erweiterung  der  Werftanlagen  in  das  Land  hinein 
stösst  schon  in  geringer  Entfernung  auf  grosse  Schwierigkeiten,  da  ein- 
mal das  Terrain  sich  unweit  des  Strandes  bedeutend  hebt,  und  da 
andererseits  eine  Ausdehnung  nach  Norden  nicht  wohl  ausführbar  ist, 
ohne  dass  die  Anlagen  in  das  Bereich  der  Geschütze  einer  feindlichen 
Flotte  kämen.  Sodann  ist  ein  Etablissement  an  dieser  Stelle  einer  feind- 
lichen Flotte,  welche  den  Eingang  bei  Friedrichsort  forcirt  haben  sollte, 
gänzlich  preisgegeben,  ohne  dass  diese  durch  Binnenbatterien  und  deren 
Kreuzfeuer  gehindert  werden  könnte.  Und  endlich  liegt  ein  bei  Hol- 
tenau eingerichtetes  Etablissement,  auch  wenn  durch  Befestigungen  der 
Hochwachter  Bucht  und  der  nur  2 — 3 Meilen  entfernten  Eckernföhrde 
jede  Möglichkeit  einer  Landung  bei  Kiel  ausgeschlossen  ist,  dem  An- 
marsch feindlicher  Truppen  aus  Jütland  her  offen,  wie  auch  eine  Eisen- 
bahnverbindung mit  Kiel,  an  und  für  sich  schon  des  Terrains  wegen 
schwierig,  sehr  lang,  sehr  unbequem  und,  von  anderen,  kreuzenden  Ver- 
kehrsstrassen gestört,  durch  eine  solche  feindliche  Armee  leicht  zu  unter- 
brechen wäre. 

Die  zuletzt  angeführten  Nachtheile  treffen  übrigens  meist  auch 
Bellevue,  das  man  zu  allererst,  gleich  bei  der  Besetzung  Kiels  im 
dänischen  Kriege,  allein  ins  Auge  gefasst  hatte,  da  hier  die  Wasserver- 
hältnisse am  günstigsten  sind,  indem  die  Tiefe  der  See  auf  eine  Strecke 
von  200  Euthen  noch  in  15  Euthen  Entfernung  vom  Lande  nicht 
weniger  als  36  Fuss  beträgt,  also  sehr  geringe  Baggerungen,  oder  aber 
sehr  geringe  Erdschüttungen  auf  dieser  Stelle  genügen  würden,  um 
die  Werft  hart  an  die  6-Faden-Tiefe  zu  bringen.  Dennoch  ist  die  Ab- 
sicht einer  Benutzung  von  Bellevue  bald  aufgegeben  worden,  da  dasselbe 
nicht  bloss  eine  Befestigung  beider  Ufer  der  Föhrde  nöthig  macht,  son- 
dern auch  bei  seiner  Vertheidigung  Kiel  gefährden  würde  und  ausser' 
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dem  in  nur  einer  Meile  Entfernung  von  Friedrichsort  der  Hafeneinfahrt 
gegenüber  liegt,  somit  dem  Andrang  der  See  bei  Nordoststurm  unmittel- 
bar ausgesetzt  ist,  und  auch  von  einem  feindlichen  Blockadegescbwader 
vollständig  eingeseben  werden  kann. 

Die  Bucht  zwischen  Holtenau  und  Friedrichsort  dagegen,  Meile 
von  der  Stadt  Kiel,  hatte  man  trotz  der  vorhin  angeführten  Nachtheile 
noch  im  vorigen  Jahre  für  die  Einrichtung  der  Marineetablissements  ins 
Auge  gefasst , aus  ,,fortiiicatorischen  Rücksichten“  wie  damals  gesagt 
wurde,  hauptsächlich  aber  wohl  wegen  der  verhältnissmässig  geringen 
Kosten,  da  hierbei  die  Befestigung  nur  eines  Ufers  der  Föhrde  in  ge- 
ringer Ausdehnung  ziemlich  genügte,  während  anfänglich  auch  seine 
liage  auf  schleswigschem  Boden  in  politischer  Beziehung  ein  Vorurtheil 
war.  Aus  diesen  Gründen  spricht  sich  auch  der  Flotten  erweiterungs- 
plan vom  März  1865  über  die  Anlage  der  Marineetablissements  für 
Benutzung  der  Friedrichsort  zunächst  liegenden  Bucht  des  Kieler  Hafens 
zu  einer  Flottenstation  aus.  Das  damit  zu  verbindende  Marineetablisse- 
ment soll  den  grössten  Th  eil  des  ziemlich  geraden  Strandes  zwischen 
Friedrichsort  und  den  Yossbrocker  Hügeln  bei  Holtenau  einnehmen, 
und  die  Gesammtkosten  der  so  beabsichtigten  Werftanlagen  sollen  sich 
auf  3800000  Thlr.  belaufen.*)  Hierzu  treten  noch  die  Kosten  für 
die  fortficatorische  Sicherstellung  des  Etablissements.  Die  kräftige  Yer- 
theidigung  der  Einfahrt  in  die  Kieler  Föhrde  wird  vollständig  erreicht, 
wenn  in  erster  Linie  zu  beiden  Seiten  der  Einfahrt  in  die  Bucht  je  ein 
Fort  (Braune  Berg  und  Labö)  erbaut,  in  zweiter  Linie  die  Feste  Frie- 
drichsort retablirt  und  an  dem  gegenüberliegenden  Strande  eine  Batterie 
(Möltenort)  angelegt  wird;  diese  Y/erke,  gegenwärtig  fast  ganz  vollen- 
det, waren  bereits  Ende  1866  mit  etwa  200  Geschützen  vom  kleinsten 
bis  zum  grössten  Kaliber  armirt.  Zweiter  Hauptzweck  ist  vollständige 
Sicherstellung  des  Hafens  und  der  Werftenanlagen  mit  deren  Zubehör 
gegen  Bombardement  von  der  Landseite:  hierzu  genügen  fünf  weit  ge- 
nug vorgeschobene  schwer  armirte  Forts,  um  die  Landbatterien  eines 
gelandeten  Feindes  in  der  wünschenswerthen  Entfernung  zu  halten. 


*)  Die  Kosten  der  eigentlichen  Marinebauten  sollten  nämlich  betragen: 
A.  für  Wasserbauten  und  allgemeine  Einrichtungen  1797000  Thlr. : B.  für  Hoch- 
bauten, Werkstätten,  Magazine,  Wohngebäude  innerhalb  der  Umlassungsmauer 
des  Marineetablissements  701000  Thlr.;  C.  für  Hochbauten  ausserhalb  der  Tim- 
fassungsmauer 465000  Thaler;  D.  zu  provisorischen  Einrichtungen,  Ankauf 
des  Bodens,  für  Aufsicht  und  Yorarbeiten,  unvorhergesehene  Fälle  iv.  s.  w. 
777000  Thlr. 
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(Diese  5 Forts  fallen  jetzt  natürlich  weg).  Der  Schutz  des  Marine- 
etablissements gegen  einen  überraschenden  gewaltsamen  Landangriff  wird 
erreicht  durch  Herstellung  einer  einfachen,  aber  sturmfreien  (d.  h.  ohne 
künstliche  Hülfsmittel  unüb ersteigbaren)  Umschliessung  desselben,  welche 
mittelst  einer  gedeckten  Communication  mit  der  Feste  Friedrichsort  in 
Verbindung  zu  bringen  wäre.  Die  Befestigung  der  angegebenen  Art 
würde  für  die  Befestigungswerke  selbst  etwa  1390000  Thlr.,  für  die 
artilleristische  Armiriing  etwa  660000  Thlr.,  endlich  für  die  Garnison- 
einrichtungen und  die  Besatzung  etwa  300000  Thlr.  ausmachen,  so  dass 
in  Summa  etwa  2350000  Thlr.  hierfür,  und  für  die  ganze  Marinean- 
lage 6150000  Thlr.  nöthig  wären. 

Gegenüber  diesen  Aufstellungen  des  Flottenerweiterungsplanes  hat 
man  sich  indessen  mit  der  Zeit  überzeugt,  dass  für  den  Hauptkriegs- 
hafen einer  Macht  wie  Deutschland  überhaupt  das  denkbar  Beste  ohne 
Rücksicht  auf  die  Kostspieligkeit  gewählt  werden  müsse,  und  der  beste 
Punkt  für  eine  solche  Anlage  ist  ohne  Zweifel  bei  Ellerbeck  (gegen’ 
über  Kiel),  wobei  allerdings  beide  Ufer  der  Föhrde  zu  befestigen  sind. 
Die  Wassertiefenverhältnisse  sind  hier  wenn  auch  nicht  ganz  so  günstig 
wie  bei  Bellevue,  so  doch  noch  günstiger  als  bei  Holtenau.  Auch  wird 
die  Bucht  zwischen  Ellerbeck  und  Wilhelminenhöhe  schon  jetzt  durch  eine 
Untiefe  von  nur  15  Fuss  Wasser  nach  Norden  abgeschlossen  , welche 
sich  durch  die  Sinkstoffe  der  Schwentine  gebildet  hat,  hart  am  Ufer  be- 
ginnt und  etwa  100  Schritt  weit  in  die  Föhrde  hinausgeht,  um  dann 
plötzlich  bei  30  Fuss  Wasser  zu  enden.  Sie  gewährt  schon  gegenwärtig 
bei  starkem  Nordoststurm  einen  gewissen  Schutz  und  würde  dies  in  noch 
weit  höherem  Masse  thun,  wenn  man  später  auf  derselben  eine  Mole 
oder  wenigstens -ein  Pfahlwerk  anlegte,  während  man  die  übrigen  Seiten 
des  Flottenlagers,  d.  h.  so  weit  dieselben  nicht  vom  Lande  und  diesem 
Damm  gebildet  werden , durch  schwimmende , an  starken  Pfählen  ver- 
ankerte Flossbrücken  wird  abschliessen  müssen,  die  dem  bei  Nordost- 
sturm steigenden  Wasser  nachgebend,  sich  heben  und,  mit  Wachtposten 
besetzt,  von  der  Föhrde  selbst  absondern.  Erbaut  man  auf  der  er- 
wähnten Untiefe  einen  Damm,  so  kann  derselbe  als  Quai  dienen,  mit 
Erahnen  besetzt  werden  und  ausserdem  vielleicht  eine  Batterie  zur  Ab- 
haltung feindlicher  Schiffe  erhalten,  die  etwa  bis  hierher  Vordringen 
sollten. 

Was  die  Werftanlagen  angeht,  so  liegt  das  Ufer  hier  niedriger, 
als  bei  den  oben  genannten  Punkten,  und  die  Anlage  von  Quais,  Dock- 
Eingängen  etc.  ist  deshalb  weniger  kostspielig  als  dort , wenn  auch  der 
Grund  nach  den  angestellten  Bohrversuchen  (welche  übrigens  fortgesetzt 
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werden)  zum  Theil  moorig  zu  sein  und  Rostbauten  zu  erfordern  scheint. 
Durch  ihre  Lage  in  geschützter  Bucht  ist  diese  Stelle  sowohl  vor  dem 
Andrang  der  Fluth  und  des  Eises  bei  heftigem  Nordoststurm , als  auch 
vor  dem  Einblick  des  Feindes  vollkommen  geschützt.  Ein  Bombarde- 
ment ist  wegen  der  weiter  zurückgezogenen  Lage  noch  weniger  möglich 
als  bei  Holtenau  (Friedrichsort  liegt  in  gerader  Linie  von  Dorfgaarden 
über  IV2  Meilen  entfernt),  und  selbst  wenn  feindliche  Schiffe  den  Ein- 
gang bei  Friedrichsort  forcirt  hätten,  können  sie  durch  das  Kreuzfeuer 
der  Batterien  auf  den  vorspringenden  Punkten  des  Ufers  der  Föhrde, 
und  schliesslich,  wenn  die  diesseitige  Flotte  blockirt  wäre , auch  durch 
das  Feuer  der  letzteren  noch  wirksam  von  den  Etablissements  abge- 
wiesen werden.  Nach  Befestigung  der  Hochwachter  Bucht  ist  eine 
energische  Bedrohung  der  Etablissements  an  dieser  Stelle  ebensowenig 
möglich  als  eine  Bedrohung  von  Holtenau  nach  Befestigung  der  Eckern- 
föhrde : aber  auch  der  Angriff  durch  ein  von  Jütland  her  anmarschiren- 
des  Landheer  ist,  wie  bei  Sebastopol,  ausserordentlich  erschwert,  da  von 
Westen  her  die  Föhrde  und  die  Kriegsschiffe  auf  derselben  schützen, 
ein  Herummarschiren  um  die  Föhrde  aber  dem  Feinde  wegen  der  Ge- 
fährdung seiner  Operationslinie  nicht  ausführbar  erscheinen  dürfte.  Für 
die  taktischen  Operationen  der  Flotte  ist  die  grössere  Entfernung  ihres 
Binnenhafens  von  der  See  auch  gar  kein  Nachtheil,  da  die  Strecke 
überhaupt  in  sehr  kurzer  Zeit  zurückgelegt  werden  kann,  und  ausserdem 
in  Kriegszeiten  die  ausgerüsteten  Schiffe  schon  alle  auf  der  Rehde, 
d.  h.  hier  in  der  äusseren  Föhrde  vor  Holtenau  liegen  werden;  — 
müssen  sie  doch  ohnehin  beim  Auslaufen  behufs  der  Passirung  von 
Friedrichsort  erst  wieder  in  Kiellinie  abbrechen  und  erst  aussen  wieder 
aufmarschiren ; auch  von  einem  Holtcnauer  Binnenhafen  könnten  sie  ja 
trotz  dessen  grosser  Nähe  von  der  See  nicht  sofort  in  Schlachtordnung 
auslaufen. 

Allerdings  muss  nun,  wenn  die  Föhrde  mit  Eis  belegt  ist,  zum 
Auslaufen  der  Flotte  eine  grössere  Strecke  aufgeeist  werden , als  wenn 
das  Etablissement  bei  Holtenau  läge:  aber  mittelst  eiserner  Dampfer, 
welche  wie  in  den  schwedischen  Häfen  am  Vorsteven  einen  förmlichen 
Eispflug  haben  und  mit  demselben  die  Schollen  von  unten  herauf  auf- 
klappen und  bei  Seite  schieben,  wird  sich  das  ohne  allzugrosse  Schwierig- 
keit und  Zeitversäumniss  ausführen  lassen.  Für  kleine  Fahrzeuge  wird 
überdies  die  Verbindung  mit  der  Nordsee  durch  den  Eidercanal  von 
Friedrichsort  völlig  gedeckt. 

Die  Entfernung  Ellerbecks  von  Kiel  ist  nun  bedeutend  genug,  da- 
mit die  Handelsmarine  durch  die  Kriegsmarine  in  keiner  Weise  (nicht 


321 


etwa  wie  1864  in  Swineraünde)  genirt  werde:  die  Moorings  (verankerte 
Tonnen)  und  Duc  d’ Alben  (in  den  Grund  gerammte  Pfahlgruppen),  zum  Fest- 
legen der  Schilfe,  befinden  sieb  weit  ausserhalb  des  Kieler  Fahrwassers. 
Der  für  Bauten  geeignete  Platz  bei  Ellerbeck  genügt  für  Herstellung  ganz 
bedeutender  Etablissements , da  er  etwa  200  Ruthen  Länge  bei  durch- 
schnittlich 50  Ruthen  Breite,  also  etwa  55  Morgen  Areal  enthält , so- 
viel wie  die  ganze  Neustadt  von  Kiel,  und  da  ausserdem  eine  Erweite- 
rung nach  Norden,  wo  allerdings  schon  Häuser  stehen,  möglich  ist.  Die 
Nähe  der  Stadt  Kiel  mit  ihren  reichen  Hilfsquellen  aller  Art  und  die 
Nähe  des  Gaardener  Etablissements  ist  natürlich  auch  ein  hoher  Vorzug 
vor  Holtenau.  Auch  eine  Eisenbahnverbindung  mit  Kiel  würde  sich  hier 
ohne  jede  Schwierigkeit  direct  hersteilen  lassen,  mit  Ueberbrückung  des 
Baches  von  Dorfgaarden,  dessen  Privatetablissements  dann  unmittelbar 
mit  der  königlichen  Werft  verbunden  würden,  während  den  letzteren  die 
Heranschaffung  von  Material  und  Mannschaften  aus  dem  Hinterlande 
aufs  Yortheilhafteste  erleichtert  wäre.  Freilich  wird  die  Befestigung  von 
Ellerbeck  wohl  in  der  Weise  erfolgen  müssen,  dass  beide  Ufer  der  in- 
neren Föhrde  in  dieselbe  hineingezogen  werden. 

Infolge  der  angeführten  Vorzüge  Ellerbecks  hat  denn  auch  im  Juli 
1867  eine  königliche  Cabinetsordre  diesen  Platz  definitiv  zum  Haupt- 
kriegshafen mit  allen  Einrichtungen  für  Ausrüstungs-,  Constructions- und 
Reparaturzwecke  bestimmt.  Die  Regierung  hat  bereits  das  Terrain  vom 
Besitz  des  Gastwirths  Heuer  bis  zum  zweiten  Wirthshause  in  Ellerbeck 
erworben,  bis  dahin,  wo  sich  die  Chaussee  rechts  durch  den  Ort  wen- 
det, und  zwar  unter  ziemlich  günstigen  Bedingungen,  da  von  den  41 
betheiligten  Grundbesitzern  nur  9 Expropriation  verlangt,  32  sich 
dagegen  mit  der  Taxation  der  Commission  zufrieden  erklärt  haben. 
Seitdem  sind  die  Anlagen  und  Bauten  energisch  in  Angriff  genommen 
worden;  die  Vorarbeiten  für  Werften  und  Docks  sind  am  23.  März 
V.  J.  unter  Leitung  des  Hafenbaudirectors  Martiny  begonnen  worden, 
und  auch  die  zeitweise  Meinungsverschiedenheit  von  Regierung  und 
Reichstag  über  die  Marineanleihe  hat  in  diesen  dringend  nothwendigen 
Arbeiten  keinen  erheblichen  Stillstand  verursacht.  Bald  werden  sich 
hier  stolze  Quais  aus  den  grünen  Fluthen  der  Föhrde  erheben  mit  ge- 
waltigen Krahnen  *)  zum  Ausheben  und  Einsetzen  von  Masten  und  Kes- 


*)  Bereits  ist  ein  Schwimmender  Krahn  auf  Bestellung  für  die  königliche 
Marine  ausgeführt  worden  und  in  Kiel  angekommen : er  besteht  aus  zwei  gegen 
100  Fuss  hohen  Eisenstützen,  die  auf  einem  schwinynenden  eisernen  Kasten 
stehen  (mit  den  Spitzen  convergirend),  und  die  schwersten  Kessel,  Masten  u.  s.  w. 
Gi’aser,  Norddeutschlands  Seemaclit.  21 
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sein,  geräumige  Magazine  mit  Kohlen  und  Proviant,  mit  Geschützen  und 
Munition,  mit  Reserveschrauhen,  Ankern  und  Ketten,  mit  Masten,  Raaen 
und  Tauwerk  jeder  Gattung;  und  in  Werkstätten  aller  Art,  in  Schmie- 
den und  in  Reepschlägerbahnen  (zur  Anfertigung  von  Tauen),  auf  den 
Werften  der  Schilfszimmerleute  und  auf  den  Böden  der  Segelmacher 
wird  ein  ungewohntes  rüstiges  Leben  beginnen.  Gewaltige  Trockendocks, 
mitten  im  Lande  ausgegraben,  werden  mit  ihren  massigen  Granitwänden 
und  deren  Stufen  zur  Aufnahme  der  allerschwersten  Panzerfregatten  be- 
reit stehen,  und  hoffentlich  wird  dann  auch  für  leichtere,  schneller  aus- 
zuführende Reparaturen  der  minder  schweren  Schiffe  ein  eisernes 
Schwimmdock  vor  der  Werft  seinen  Platz  linden.* *)  (ferade  hier  sind 
Dockvorrichtungen  nöthig,  die  überhaupt  für  die  Kriegsmarine  noch 
wichtiger  als  für  die  Handelsmarine  sind,  da  die  Schiffe  der  ersteren 
nicht  bloss  durch  schlechtes  Wetter^  sondern  auch  im  Gefecht  sehr 
leicht  Beschädigungen  erleiden  können,  die  sich  nur  dann  ausbessern 
lassen,  wenn  das  ganze  Schiff  ausser  Wasser  gebracht  wird.  Nun 
befindet  sich  aber,  wie  wir  oben  andeuteten , augenblicklich  die  preus- 
sische  Marine  in  der  üblen  Lage , dass  sie  für  ihre  grösseren  Schiffe, 
die  Panzerfregatten  und  selbst  die  Leichten  Fregatten  (Gedeckten  Cor- 
vetten)  nicht  ein  einziges  Dock  zur  Disposition  hat , wo  dieselben  mit 
voller  Ausrüstung  reparirt  werden  könnten.  Entweder  muss  man  diese 
Schiffe  nach  England  oder  Frankreich  zur  Ausbesserung  schicken,  oder 
man  muss  dieselben  gänzlich  desarmiren,  bei  einigen  sogar  Maschinen 
und  Kessel  ausnehmen,  und  sie  dann  wie  die  kleineren  Schiffe  (Glatt- 
deckscorvetten,  Avisos  und  Kanonenboote)  in  den  beschränkteren  heimischen 
Etablissements  in  Hamburg  am  Reiherstieg,  in  Geestemünde  und  in 
Danzig  (Klawittersches  Dock)  ausbessern,  von  denen  namentlich  das 
letztere  durch  die  Zeit  schon  sehr  gelitten  hat  und  auch  nur  Schiffe 


heben  und  in  die  Schiffe  einsetzen  können,  zu  denen  der  Krahn,  eben  weil  er 
schwimmt,  mit  Bequemlichkeit  hingebracht  werden  kann. 

*)  Für  das  erste  Jahr  ist  der  Bau  eines  Trockendocks  und  zweier  Hellinge 
(d.  h.  Plätze,  die  vorn  und  hinten  offen,  aber  bedeckt  sind  wie  Bahnhofshallen, 
und  auf  denen  man  die  Kiele  der  einzelnen  Schiffe  legt,  die  Spanten  richtet  und 
den  Bau  des  Rumpfes  vollendet)  in  Aussicht  genommen:  und  schon  im  nächsten 
Jahre  soll,  obwohl  die  Vorbereitungen  dafür  erst  theilweise  fertig  sind,  in  Gaar- 
den eine  Panzerfregatte  in  Angriff  genommen  werden.  Für  die  Befestigung 
von  der  Landseite  sind  neuerdings  noch  sechs  Forts  beabsichtigt,  während  für 
die  Hafeneinfahrt  20 — 25  englische  GOOpfünder  bestellt  werden  sollen,  welche 
sich  letzthin  bei  Shoeburyness  sehr  gut  bewährt  haben,  wenn  man  nicht  Krupp’sche 
450pfünder  vorzieht. 
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von  15  Fuss  Tiefgang  aufnimmt  — für  Panzerfregatten  aber  ist  wegen 
ihrer  grossen  Dimensionen  und  ihrer  ungeheueren  Schwere  selbst  dieser 
letztere  Ausweg  nicht  einmal  statthaft.  Es  ist  somit,  wenn  unsere 
neuen  Panzerfregatten  nicht  durch  jede  kleine  Beschädigung  unter 
Wasser  für  die  Dauer  des  ganzen  Krieges  sollen  gefechtsunfähig  gemacht 
werden  können,  durchaus  nothwendig,  zunächst  Docks  für  dieselben  an- 
zulegen , und  zwar  in  möglichster  Grösse  im  Hauptkriegshafen  Kiel.*) 
Besondere,  ausschliesslich  für  die  königliche  Werft  bestimmte  und 
für  die  Kriegsmarine  reservirte  Docks,  wie  wir  sie  oben  erwähnten, 
sind  wirklich  nothwendig,  obwohl  die  Nähe  der  Privatetablissements 
von  Dorfgaarden  ^mit  ihren  Privatdocks  solche  Bauten  überflüssig  zu 
machen  scheint.  Denn  wenn  auch  stipulirt  wird,  dass  bei  den  Docks 
der  Privatgesellschaften  Aufträge  von  Seiten  der  Regierung  stets  denen 
der  Kauffahrteimarine  vergehen  müssen,  so  kann  doch  sehr  leicht  der 
Fall  eintreten , dass  plötzlich  die  Reparatur  eines  Kriegsschiffes  noth- 
wendig wird,  während  das  Dock  der  Privatgesellschaft  bereits  anderweit 
besetzt  ist.  Ausserdem  wird  es  bei  der  schnell  wachsenden  Zahl  unserer 
Kriegsschiffe  nicht  sehr  lange  dauern , bis  ein  Dock  der  königlichen 
Werft  das  ganze  Jahr  hindurch  von  Kriegsschiffen  in  Beschlag  genommen 
ist,  selbst  wenn  eine  Anzahl  derselben  nebenher  ausgebessert  werden. 
Da  Kiel  Hauptconstructionshafen  wird,  so  werden  sich  hier  natürlich 
auch  bald  überdachte  Hellinge  wie  in  Danzig  erheben.  Die  Werften 
{navy  oder  doclc  yards)^  welche  diese  Hellinge  und  die  für  den  Schiff- 
bau nöthigen , zur  Verwendung  bereit  lagernden  Materialmassen  ent- 
halten , die  Arsenale , die  Magazine  und  Werkstätten  für  Ausrüstung, 
Verproviantirung,  artilleristische  Armirung,  Schiffbau  und  Maschinenbau 
in  diesem  Hauptkriegshafen  von  ganz  Deutschland  werden  dann  ein  so 


*)  Was  übrigens  die  Ausrüstungsstärke  der  ausser  Dienst  gestellten  Schiffe 
betrifft,  so  fragt  sich,  ob  es  zweckmässig  ist,  dieselben  wie  jetzt  in  den  Maga- 
zinen zu  halten.  Der  Vorschlag  eines  ganz  competenten  Fachmannes  geht  da- 
hin, den  Magazinen  nur  das  wirkliche  Reservegut  zu  lassen,  den  ausser  Dienst 
gestellten  Schiffen  aber,  sobald  sie  nach  der  Abrüstung  ausgebessert  sind,  alle 
Ausrüstungsstücke,  welche  auf  dem  Wasser  nicht  dem  Verderben  ausgesetzt  sind, 
an  Bord  zu  geben.  Dann  ist  keinerlei  Verwirrung  und  Verzögerung  bei  Mobil- 
machungen zu  fürchten,  die  eigene  Mannschaft  takelt  das  Schiff  auf,  ohne  erst 
einzelne  Stücke  an  Bord  holen  zu  müssen,  und  die  Schlagfertigkeit  der  ganzen 
Flotte  gewinnt  dadurch  unendlich.  Dann  bleiben  natürlich  auch  stets  alle 
Spritzen  an  Bord,  und  ein  Feuer,  wie  es  vor  einiger  Zeit  die  „Hertha“  be- 
schädigt hat,  kann  stets  im  Keim  erstickt  werden. 
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imposantes  Gesammtbild  geben,  wie  es  bis  jetzt  in  unserem  Vaterlande 
auch  nicht  entfernt  zu  finden  ist. 

Während  man  nun  vorläufig  darauf  verzichtet,  diese  im  Entstehen 
begriffenen  Anlagen  durch  Befestigungen  von  der  Landseite  zu  decken, 
während  man  einstweilen  darauf  rechnet,  im  Nothfalle  aus  den  nächsten 
Garnisonen  immer  noch  Truppen  genug  zur  Abwehr  eines  feindlichen 
Landangriffs  heranziehen  zu  können,  wird  man  sich  späterhin  doch  der 
Befestigung  nicht  mehr  entziehen  können.  Von  den  drei  Theilen  der- 
selben, wie  sie  früher  zum  Schutz  von  Holtenau  projectirt  waren,  ist 
der  eine  zum  Schutze  der  Hafeneinfahrt  gegen  das  Eindringen  einer 
feindlichen  Flotte  bereits  ausgeführt  und  kommt  Ellerbeck  wie  Holtenau 
gleich  sehr  zu  Gute.  Dagegen  ist  der  zweite,  nämlich  die  TJmschlies- 
sung  des  Marineetablissements  und  wohl  auch  der  Gaardener  Privat- 
anlagen mit  einer  sturmfreien  einfachen  Enceinte  gegen  überraschende 
feindliche  Landungen  erst  noch  auszuftihren,  und  zwar  jetzt  bei  Ellerbeck 
in  ähnlicher  Weise,  wie  es  früher  bei  Holtenau  geschehen  sollte.  Auch 
der  Schutz  gegen  ein  Bombardement  von  der  Landseite  wird  durch 
detachirte  Forts  auf  den  umliegenden  Hügeln,  also  einen  förmlichen 
Kranz  von  Befestigungen,  zu  schützen  sein,  der  von  Dirksdorf  auf  dem 
rechten  Ufer  liegend  sich  um  die  ganze  Föhrde  herumzieht,  das  Etablisse- 
ment von  Ellerbeck,  die  Gaardener  Anlagen  , 5 Dörfer  und  die  Stadt 
Kiel  selbst  mit  deckt  und  erst  hinter  Düsternbrook  auf  dem  linken 
Ufer  endigt.  Die  Kosten  der  ganzen  Befestigung  sind  von  der  Re- 
gierung nach  den  Vorlagen  für  den  Reichstag  von  1867  auf  die  sechs 
Jahre  1868 — 1873  vertheilt  und  im  Ganzen  auf  2400000  Thaler  ver- 
anschlagt , während  die  Anlage  des  Kriegshafens  selbst  im  Ganzen 
8 Millionen  kosten  und  in  den  Jahren  1868  — 1877  hergestellt 
werden  soll. 

Die  Befestigung  würde  also  hiernach  4 Jahre  früher  fertig  werden 
als  die  Hafenanlagen:  alle  übrige  Kraft  aber  wird  auf  Vollendung  des 
Jahdehafens  zu  verwenden  sein.  Die  angegebenen  Kosten  für  den 
Kieler  Hafen  sollen  aus  dem  Extraordinarium  des  Etats  (mit  Einrech- 
nung der  Summen  aus  der  Marineanleihe)  gedeckt  werden , wobei  für 
die  Marine  im  Ganzen  etwa  8000000  Thaler  jährliche  Einkünfte  ange- 
nommen sind. 

Nachdem  wir  so  die  Anlagen  der  Regierung  bei  Kiel  betrachtet 
haben,  müssen  wir  noch  auf  das  mehrfach  erwähnte  Privat- Etablissement 
der  ,, Norddeutschen  Schiffsbau-Actiengesellschaft“  eiii- 
gehen,  das  an  Bedeutung  den  ersteren  Etablissements  kaum  nachsteht. 
Durch  Gründung  desselben  haben  wir  ebenso  wie  in  England  den 
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Vortheil,  staatliche  und  private  Werften  von  ziemlich  gleicher  Be- 
deutung neben  einander  zu  besitzen.  Während  die  ersteren  für  den 
Bedarf  des  Friedens  genügen  und  der  Kriegsmarine  unbeschränkt  zur 
Disposition  stehen , sind  die  letzteren  bestimmt,  für  den  Kriegsfall  das 
plötzlich  nothwendig  werdende  Mehr  von  Arbeit  zu  leisten,  da  im 
Kriege  ihre  sonstigen  Arbeiten  stocken;  zugleich  aber  kostet  ihre 
Unterhaltung  dem  Staat  im  Frieden  nichts,  denn  da  erhalten  sie  sich 
selber  — vielmehr  bauen  sie  als  Privatetablissements  dem  Staat  seine 
Schiffe  noch  billiger  als  dieser  selbst  es  zu  thun  vermöchte. 

Die  „Norddeutsche  Schiffsbauactiengesellschaft“  hat  nun,  wie  oben 
bemerkt,  ihr  Etablissement  bei  Gaarden  am  innersten  Theil  der  Kieler 
Föhrde  angelegt,  und  es  versprechen  die  bereits  fertig  ausgearbeiteten 
Pläne  desselben,  von  denen  schon  ein  grosser  Th^l  verwirklicht  ist,  die 
Herstellung  eines  Etablissements  in  grossem  Stil. 

Besonders  sinnreich  ist  der  Plan  zur  Vergrösserung  des  Areals. 
Da  sich  die  grosse  Tiefe  der  Föhrde,  welche  dem  Schlosse  gegenüber 
36  Fuss  rhein.  und  in  der  Gegend  des  Bahnhofes  immer  noch  14  bis 
18  Fuss  beträgt,  an  der  inneren  Spitze  auf  10  Fuss  und  zuletzt  auf 
3—4  Fuss  vermindert,  also  selbst  kleinen  Küstenfahrzeugen  kein  ge- 
nügendes Wasser  bietet , so  ist  dieser  innere  Theil  derselben  natürlich 
für  die  Schifffahrt  nicht  benutzbar,  zugleich  aber  auch  für  dieselbe  sehr 
entbehrlich,  weil  die  übrigen  Theile  des  Hafens  so  schon  weit  mehr 
Platz  gewähren,  als  benutzt  werden  kann.  Dieser  flache  innere  Theil 
der  Föhrde  wird  nun  nach  jenem  Plane  durch  einen  grossen  Damm  ab- 
geschnitten, welcher  von  der  Stadt  (in  der  Nähe  des  Kirchhofs)  nach 
dem  bei  Gaarden  auf  dem  östlichen  Ufer  vom  Kloster  Preetz  erwor- 
benen Grundstück  der  Gesellschaft  geführt  wird.  Dieser  Damm  bekommt 
sodann  die  Länge  von  1100 — 1200  Fuss  (früher  nur  auf  800  Fuss 
prqjectirt),  und  gestattet  die  innere  flache , sumpfige  Spitze  der  Föhrde 
nach  ihrer  Trockenlegung  als  werthvolles  Areal  von  2800  Fuss  rhein. 
Breite  bei  1200  — 600  Fuss  Länge  für  die  Anlagen  zu  benutzen, 
während  er  selbst  eine  bequeme  und  kurze  Verbindung  der  Gaardener 
Etablissements  mit  der  Stadt  zu  bilden  vermag:  diese  Verbindung  ist 
fünfmal  kürzer  als  sonst,  und  zugleich  kann  der  Damm,  nachdem  einige 
wenige  kostspielige  Baggerungen  vor  ihm  bis  auf  30  Fuss  Tiefe  aus- 
geführt worden  sind,  den  grössten  Panzerschiffen  als  Quai  dienen. 

Der  Betrieb  des  Etablissements  hat  bereits  Ende  Juli  1867  be- 
gonnen , und  obgleich  bis  jetzt  nur  die  nothwendigsten  Einrichtungen 
hergestellt  sind,  so  hat  die  Werft  doch  schon  mehrere  Dampfer  gebaut 
(so  z.  B.  einen  Schraubendampfer  von  16  Pferdekraft  (nominal),  einen 
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Passagierschraubendampfer  von  160  Fuss  Länge  und  300  Tons,  also 
etwa  wie  unser  vom  Vulcan  bei  Stettin  gebautes  Schraubentransport- 
schiff ,, Rhein“).  Die  grosse  bereits  im  Betriebe  befindliche  Werkstatt 
mit  allen  ihren  Maschinen  kann  1500  — 2000  Arbeiter  bequem  be- 
schäftigen , während  anfangs  daselbst  nur  etwas  über  hundert  Mann 
arbeiteten:  das  ganze  Etablissement  wird  aber  4 — 5000  deutsche  und 
englische  Arbeiter  in  Anspruch  nehmen.  Das  Programm  des  letzten 
Sommers  war  der  Bau  einer  grossen  Kesselschmiede  und  der  Bau  des 
Docks,  für  welches  ein  solider  35  Fuss  tiefer  Thonboden  gefunden  ist. 
Uebrigens  muss  dieses  Dock  solche  Dimensionen  erhalten,  dass  es  auch 
die  allergrössten  Panzerschiffe  von  420  Fuss  Länge  und  27  Fuss  Tief- 
gang aufzunehmen  vermag,  wie  unseren  „Wilhelm“  oder  etwa  späterhin 
zu  erbauende  Schiffe  ^von  der  Grösse  des  englischen  „Minotaur“  oder 
,,Warrior“.  Es  muss  eben  jedes  Schiff  unserer  Kriegsmarine  in  Deutsch- 
land ausgebessert  werden  können:  ja  es  ist  angebracht,  bei  uns  Docks 
herzustellen,  die  Schiffe  einer  ande ren  Macht,  welche  auf  einer  Kreuz- 
fahrt Schaden  gelitten  haben , und  zwar  Schiffe  jeder  Art  aufnehmen 
und  die  Kosten  der  Reparatur  dem  heimischen  Schiffbau  sichern  können. 
An  Herstellung  von  Panzerplatten,  die  ganz  besonders  schwierig  zu  be- 
schaffende Maschinen  erfordern  , ist  allerdings  vorläufig  noch  nicht  zu 
denken ; und  da  gegenwärtig  in  Deutschland  kein  einziges  *)  Etablisse- 
ment im  Stande  ist,  massive  Platten  von  4^/2,  6 oder  gar  8 Zoll  Stärke 
zu  liefern,  so  werden  wir  für  die  erste  Zeit  in  dieser  Beziehung  immer 
noch  auf  das  Ausland  angewiesen  sein.  Doch  kann  man  natürlich  die 
Schiffe  im  Inlande  bauen,  und  die  Panzerplatten  dazu  aus  dem  Aus- 
lande beziehen:  und  dies  ist  vielleicht  der  Weg,  auf  dem  das  eiserne 
Panzerschiff,  das  von  der  Privatindustrie  des  Inlandes  geliefert  werden 
soll,  und  die  Panzercorvette  „Hansa“,  die  auf  der  königlichen  Werft  in 
Danzig  gebaut  wird,  also  ein  Holzschiff  ist  (wie  übrigens  alle  franzö- 
sischen Panzercorvetten)  beschafft  werden  wird.  Für  die  weitere  Zu- 
kunft dagegen  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dass  namentlich  das  Gaar- 


*)  Wir  sehen  von  dem  östreichischen  Eisenwerke  von  Store  in  Steiermark 
ab,  welches  die  vorzüglichen  4y4  Zollplatten  der  östreichischen  Panzerschiffe 
geliefert  hat.  Die  Erweiterung  des  Krnpp’schen  Etablissements  für  diesen  Zweig, 
wovon  die  Zeitungen  berichteten,  scheint  uns  vorläufig  in  seinen  Erfolgen  noch 
problematisch,  da  der  Gussstahl  bis  jetzt  bei  den  Proben  noch  nicht  die  Zähig- 
keit des  guten  Walzeisens  gezeigt  hat.  Der  Gruson’sche  Hartguss  aber  hat  diese 
Eigenschaft  natürlich  noch  weniger,  und  kann  daher  nur  in  sehr  dicken  Platten 
etwas  nützen,  die  vielleicht,  wenn  sie  nicht  zu  spröde  sind,  für  Landbefestigungen, 
aber  nicht  für  Schiffe  taugen. 
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dener  Etablissement  uns  vom  Auslande  für  die  Reparaturen  und  auch 
für  den  Bau  von  Panzerschiffen  gänzlich  unabhängig  stellen  wird,  ein 
Punkt,  dessen  Wichtigkeit  nicht  hoch  genug  geschätzt  werden  kann. 

Noch  eher  dagegen  wird  es  sich  vielleicht  als  wünschenswerth  her- 
ausstellen,  ausser  dem  erwähnten  Trockendock  noch  ein  grosses  Schwim- 
mendes Dock  herzustellen,*)  für  das  nicht  erst  neue  Fabrikationszweige 
zu  schaffen  sind , wie  für  die  Panzerplatten,  sondern  das  mit  den 
^/g  zölligen  und  % zölligen  Platten,  welche  Gaarden  verarbeitet,  bequem 
gebaut  werden  kann.  Es  ist  sehr  wichtig , dass  die  leichten  Kriegs- 
schiffe gleich  im  Kriegshafen  ein  solches  vorfinden,  namentlich  wenn 
die  anderen  Docks  von  schweren  Schiffen  besetzt  sind.  Für  Herstel- 
lung desselben  durch  eine  Privatgesellschaft  sprechen  verschiedene  Gründe. 
Einmal  wird  erfahrungsgemäss  durch  Private  das  Anlagecapital  schärfer 
ausgenutzt,  als  bei  Regierangsbauten,  und  dann  wird  das  Privatdock, 
so  lange  kein  Kriegsschiff  ausser  den  in  der  Regierungs-Dockanlage  be- 
findlichen reparaturbedürftig  ist,  auch  der  Handelsmarine  dienen  können, 
und  zweifellos  eine  bedeutende  Rentabilität  erlangen,  sodass  es  im  Frie- 
den dem  Lande  nichts  kostet,  im  Kriege  aber  dennoch  der  Kriegsmarine 
aushelfen  kann. 

So  wird  denn  das  Gaardener  Privatetablissement  binnen  wenigen 
Jahren  im  Stande  sein,  vollständig  den  Zwecken  zu  genügen,  die  bei 
seiner  Gründung  angestrebt  wurden.  Um  das  Unternehmen  zu  be- 
günstigen, hat  sich  auch  die  preussische  Marineverwaltung  bereit  erklärt, 
nicht  mehr  bloss  ausländische  Etablissements,  sondern  auch,  unter  Yor- 
aussetzung  gleicher  Solidität  und  Preiswürdigkeit,  vorzugsweise  die 
Gaardener  Gesellschaft  mit  dem  Bau  von  Panzerschiffen  und  anderen 
grossen  Kriegsschiffen  oder  mit  der  Reparatur  solcher  Schiffe  zu  be- 
auftragen : die  Zusicherung  der  Bestellung  auf  ein  Panzerschiff  ist  be- 
reits gegeben  worden. 

Aber  auch  sonst  sind  die  finanziellen  Aussichten  des  Unternehmens 
recht  günstig,  da  sich  hervorragende  englische  und  deutsche  Kapital- 
kräfte dabei  betheiligt  haben  und  unter  Anderen  die  Herzöge  von  Ujest 
und  von  Ratibor  deutscherseits,  die  Herren  Lloyd  Foster  aus  Wednes- 
bury  und  Benson  aus  Birmingham  englischerseits,  Mitglieder  des  Grün- 
dungsausschusses und  Verwaltungsrathes  sind  und  ein  Anlage-  und  Be- 
triebscapital  von  10  Millionen  Thalern  sicher  gestellt  haben.  Technischer 
Director  des  Ganzen  ist  Herr  Howaldt,  der  besonders  im  Eisenschiffbau 


*)  Falls  dies  nicht,  wie  wir  oben  wünschten,  schon  von  Seiten  der  könig- 
lichen Werft  geschieht. 
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bewährte  langjährige  Dirigent  und  Mitbesitzer  der  bekannten  Maschinen- 
fabrik von  Schweffel  und  Howaldt  in  Kiel. 

Bei  diesen  Aussichten  kann  uns  nicht  wundern,  dass  Kiel  seit  den 
wenigen  Jahren  der  preussischen  Besitznahme  schon  einen  ganz  gewaltigen 
Aufschwung  genommen  hat,  dass  das  Grundeigenthum  um  40%  im 
Werthe  gestiegen  ist,  und  dass  allenthalben  gebaut  wird  — geniesst  ja 
doch  die  Stadt  mehr  als  jede  andere  in  Schleswig-Holstein  die  Vortheile 
der  neuen  Verhältnisse,  indem  es  zum  Krystallisationspunkt  der  See- 
macht eines  grossen  Hinterlandes  von  30  Millionen  Einwohnern  gewor- 
den ist.  Schon  jetzt  sind  hier  fast  alle  Behörden  und  „Theile“  der 
Marine  vereinigt:  hier  ist  der  Sitz  des  Flottenstationscommandos  mit 
der  Flottenstammdivision  (allen  nicht  eingeschifften  Matrosen) , der 
Werftdivision  (Schiffsbau-  und  Maschinenwesen),  dem  Seebataillon  und 
dem  Stabe  der  Seeartillerie , von  welcher  die  2.  und  3.  Compagnie  in 
Friedrichsort  liegen;  und  ebenso  ist  hier  die  Marineschule,  das  Marine- 
bekleidungsmagazin, ein  Marinedepot,  die  Behörden  für  den  Hafenbau, 
das  Artilleriedepot  für  die  Hafenbefestigungen,  die  Festungsbaudirection 
(Friedrichsort),  und  die  blauen  sauberen  Jungen  unserer  aufblühenden 
Norddeutschen  Marine  geben  dem  an  sich  stillen  Ort  eine  angenehme 
Belebung. 

So  wird  denn  Kiel  in  Zukunft  in  den  verschiedensten  Beziehungen 
eine  hervorragende  Stelle  einnehmen:  als  Universitätsstadt,  als  Sitz  des 
Oberpräsidiums  der  Provinz  und  des  Divisionscommandos , als  Handels- 
hafen, als  Hauptsitz  der  Kriegsmarine  und  als  Centrum  grossartiger 
nautisch-industrieller  Anlagen.  Und  dieser  vielseitige  Character  der 
Stadt  fällt  auch  äusserlich  ins  Auge,  wenn  man  von  einem  hochgelegenen 
Punkte  die  Stadt  überblickt.  Wenn  man  die  reizende  hohlwegartige 
Landstrasse  in  der  Bichtung  des  Kirchhofs  hinaufkommt,  die  zwischen 
üppigen  Gärten  mit  lebendigen  Hecken  und  Feldsteinböschungen  unter 
hohen  Lindenwipfeln  bergan  nach  binnen  führt , findet  man , etwa  der 
Windmühle  gegenüber,  leicht  an  einem  der  einzelnen  Gehöfte  einen 
Platz , um  speciell  das  von  der  Gaardener  Gesellschaft  abzudämmende 
Terrain  und  dann  auch  Kiel  im  Ganzen  in  seinem  vollen  Reichthum  zu 
überschauen : zu  Füssen  der  blitzende  Spiegel  der  inneren  Föhrde,  rings 
von  grünen  Hügelketten  umrahmt;  gegenüber  die  qualmenden  Schorn- 
steine und  die  grossartigen  Anlagen  der  Gaardener  Gesellschaft  und 
weiterhin  links  die  alte  Stadt  im  Kranze  ihrer  grünen  Baumwipfel, 
während  rechts  von  dem  Marineetablisscment  die  stolzen  Masten  unserer 
Kriegsschiffe  emporragen  — das  ist  das  neue  Kiel,  der  Hauptkriegs- 
hafen des  neuen  Deutschlands! 


Abschnitt  XXI^.  . 

Danzig.  (Die  königliche  Werft  bei  Danzig,  Weichselmünde, 
Neufahrwasser.) 


Von  allen  übrigen  Punkten  der  Ostsee,  die  für  unsere  Marine  von 
Interesse  sind,  führen  wir  nach  der  Schilderung  des  maritimen  Mittel- 
punktes Kiel  unseren  Lesern  nur  noch  denjenigen  vor,  an  welchem  sich 
bisher  die  preussische  Marine  entwickelt  hat  und  der  als  solcher  ein 
bedeutenderes  historisches  Interesse  besitzt,  wie  er  auch  künftig  stets 
ein  Constructionshafen  für  Holzkriegsschiffe  bis  zur  Grösse  der  Gedeck- 
ten Corvetten  bleiben  wird:  es  ist  Danzig  mit  der  bisher  einzigen  kö- 
niglichen Werft. 

Das  Delta  der  Weichsel,  die  weite,  flache  Danziger  Niederung,  wird 
auf  seiner  Westseite  durch  ein  Plateau  mit  steilem  Abfall  nach  dem 
Strome  zu  begrenzt:  und  an  dem  Fuss  dieser  Höhen,  rechts  und  links 
von  einem  von  Westen  einströmenden  kleinen  Niederungsflusse,  der  Mott- 
lau, also  zwischen  dem  eigentlichen  Stromlauf  der  Weichsel  und  ihren 
Uferhöhen,  liegt  die  alte  Seestadt  Gdansk  oder  Danzig,  wenig  über  eine 
Meile  von  der  See  entfernt,  und  zugleich  nahe  der  Mündung  der  Mott- 
läu  in  den  Westarm  des  grossen  Weichselstromes.  In  Hinsicht  land- 
schaftlicher Schönheit  ist  diese  Lage  ganz  prachtvoll,  so  schön  wie  bei 
keiner  anderen  Seestadt  von  ganz  Deutschland.  Im  Osten  das  weite 
grüne  Wiesen-  und  Bruchland  der  Niederung  (plattdeutsch  Neerung), 
im  Süden  ein  Meer  von  üppigen  Gärten,  aus  deren  Laubkronen  die 
Gebäude  kaum  herauszuschauen  vermögen,  im  Westen  der  schroff  und 
steil  abfallende  Rand  der  Höhen  mit  den  Befestigungen  des  Hagelsbergs, 
des  Bischofsbergs  und  der  Jesuiterhöhe,  deren  dräuende  Schiessscharten 
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und  scharf  gerissene  Conturen  aus  den  dichten  Baumkronen  der  Glacis 
malerisch  hervorblicken  und  dominirend  auf  das  Häusermeer  hernieder- 
schauen, noch  viel  stolzer  und  unmittelbarer  als  etwa  bei  Namur ; im 
Norden  endlich  die  weite  grüne  Ebene  mit  dem  Stromlauf  der  Weichsel 
und  den  malerischen  Takelagen  zahlreicher  Seeschiife  darauf,  mit  Neu- 
fahrwasser und  den  Festungswerken  von  Weichselmünde,  mit  dem  gär- 
tenreichen berühmten  Oliva  und  der  uralten  vierfachen  Lindenallee  nach 
Langfuhr,  Oliva  und  den  Ortschaften  am  Fuss  des  lieblichen  Karlsberges, 
von  dem  das  Auge  weit  in  die  blaue  See  bis  gen  Heia  hinausschaut  — 
es  ist  eine  Umgebung,  so  schön  wie  kaum  eine  andere  Stadt  Nord- 
deutschlands sie  aufzuweisen  hat.  Und  im  Kranze  dieser  Landschaft  er- 
hebt sich  links  von  der  Mottlau,  zwischen  dieser  und  den  stolzen  Höhen 
der  Forts  eingezwängt,  eine  Stadt,  die  an  alterthümlicher  Schönheit,  an 
hohem  historischen  Interesse,  das  in  jeder  Einzelheit  der  äusseren  Er- 
scheinung verkörpert  ist,  keiner  anderen  in  Deutschland  etwas  nachgibt : 
alle  Perspectiven  haben  einen  Reichthum  und  eine  Mannichfaltigkeit  in 
der  Schönheit , die  selbst  Nürnberg  hinter  sich  lässt.  Die  hohen , ge- 
schnörkelten  alten  Giebelfa^aden  der  stolzen  Patricierhäuser , wie  sie 
nicht  bloss  am  Langenmarkt  sich  zusammendrängen,  der  an  Prag  erin- 
nernde Reichthum  an  kunstvollen  herrlichen  Thürmen  und  prächtigen 
Thoren , deren  wuchtige  Masse  durch  zahllose  Thürmchen  und  Erker 
verschönert  wird,  die  Strassen,  die  vermöge  ihrer  Windungen  stets  die 
Giebel  einer  Seite  voll  zu  Schau  bieten,  in  freundlicher  Abwechslung 
mit  den  grünen  Laubkronen  einzelner  alter  Bäume  und  den  gebrochenen 
Linien  zahlloser  ,, Beischläge“  und  ,,yorbaue“  vor  den  Häusern,  und  die 
stets  mit  dem  prachtvollen  Bilde  eines  der  stolzen  Thore  abschliessen 
oder  den  Durchblick  auf  das  Masten gewirr  der  Seeschiffe  eröffnen  — 
Alles  das  sind  Eigenthümlichkeiten , welche  die  Wiege  der  preussischen 
Marine  dem  Auge  des  Beschauers  in  bezauberndem  Glanze  erscheinen 
lassen.  Und  dann  das  bunte  Gewimmel  auf  den  Strassen  mit  seiner 
Mischung  der  verschiedensten  Trachten,  wie  sie  der  Süden  nicht  reicher 
aufzuweisen  hat,  das  polnische  Element  der  Land-  und  Strombevöl- 
kerung, das  uns  stets  vor  Augen  führt,  wie  Danzig  eigentlich  die  Me- 
tropole des  polnischen  Seehandels  am  Hauptstrom  Polens  ist  und  noch 
mehr  war,  — dazwischen  die  knappe  schmucke  Tracht  des  preussischen 
Soldaten  mit  den  leuchtenden  weissen  Achselklappen  oder  des  schwarzen 
Husaren  mit  seinem  Todtenkopf,  dann  wieder  die  Schwärme  fremdartig 
aussehender  Matrosen  von  den  Handelsschiffen  des  Auslandes  — es  ist 
ein  Leben  und  Treiben,  das  den  ernsten  Interessen,  die  hier  gepflegt 
werden,  einen  anmuthigen  Schimmer  verleiht. 
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Völlig  verschieden  von  der  Altstadt*)  mit  ihren  ragenden  Thürmen 
und  Thoren,  ihrem  Artushof,  ihrem  Ratlihaus  und  dem  stolzen  Halleii- 
hau  ihrer  mächtigen  Marienkirche,  ihrer  Schwarzmünchen-  (Dominicaner-) 
und  Weissmünchen-  (Carmeliter-)  Kirche  und  den  anderen  zahlreichen 
Genossinnen  — völlig  verschieden  von  diesem  historisch  interessantesten 
Theile  Danzigs  ist  die  ,, Speicherinsel“  in  der  Mottlau,  mit  ihren  langen, 
an  Bremens  Stromfront  erinnernden  Giehelfagaden  unzähliger  Magazine ; 
und  ebenso  verschieden  ist  der  Eindruck  der  freundlichen  grünen  allee- 
geschmückten neueren  Stadt  (Langgarten) , mit  dem  Brückenkopf  auf 
dem  rechten  Ufer  des  Flusses,  mit  seinen  Holzhöfen  und  seiner  Gewehr- 
fabrik. Alle  drei  Theile  aber  werden  von  einer  weitläufigen  bastionirten 
Festungsenceinte  eingeschlossen,  deren  grüne  Vaubansche  Wälle  und 
Bastionen  den  französischen  Ursprung  verrathen , und  nach  Westen  die 
Altstadt  vom  Fuss  des  Hagelsberges,  auf  der  anderen  Seite  die  übrige 
Stadt  von  der  weiten  grünen  Fläche  der  Niederung  ahschliessen , ;wobei 
sie  noch  durch  das  grossartige  Ueherschwemmungssystem  der  Stein- 
schleuse unterstützt  werden  können.  Die  Hoffnung,  den  ersteren  Theil 
der  Wälle  fallen  und  so  eine  Erweiterung  der  Stadt  ermöglicht  zu 
sehen,  ist  zum  Bedauern  der  Danziger  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  da 
man  die  Stadt  nach  Einebnung  jener  Wälle  auch  durch  die  befestigten 
Höhen  nicht  für  genug  gesichert  gehalten  hat,  und  Danzig  auf  jeden 
Fall  als  Festung  ersten  Ranges  erhalten  werden  muss. 

Hart  unter  den  Wällen  der  Nordseite,  am  linken  Ufer  der  Mottlau, 
wo  die  Wege  aus  dem  Jacobsthor  und  dem  unteren  Wasserthor  sich 
schon  etwas  unterhalb  des  Einflusses  der  Mottlau  in  die  Weichsel  ver- 
einigen, liegt  nun  die  königliche  Werft.  Ein  grosses  länglich  vier- 
eckiges Grundstück,  mit  einer  Längenfronte  an  die  Weichsel  grenzend 
und  auf  den  anderen  Seiten  durch  Graben,  Zaun  und  Mauern  gegen  die 
umgebende  Wiese  abgeschlossen,  dehnt  sie  sich  hart  am  Stromlauf  dahin. 
Treten  wir  durch  das  Hauptthor  am  nördlichsten,  zumeist  stromabwärts 
gelegenen  Theil  der  Umfassungsmauer  ein,  wo  eine  Wache  etablirt  ist, 
so  stellt  sich  unseren  Blicken  zunächst  eine  Reihe  einfacher  Häuser  mit 


*)  Als  für  die  Handelsmarine  besonders  wichtig  in  dieser  grossen  über 
90000  Einwohner  zählenden  Stadt  ist  namentlich  die  Navigationsschule  hervor- 
zuheben, ausser  denen  zu  Memel,  Grabow- Stettin  und  Stralsund  die  einzige  in 
Preussen:  das  gelbe  Gebäude,  das  sie  beherbergt,  macht  sich  weithin  durch 
seinen  einer  Sternwarte  ähnlich  sehenden  Observationsthurm  kenntlich.  Ausser- 
dem fällt  hier  wie 'in  Prag  besonders  die  vielfache  Benutzung  ehemals  geist- 
licher Gebäude  zu  weltlichen  Zwecken  auf. 
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den  Bureaux  der  Werftdirection  und  den  technischen  Bureaux  dar. 
Dahinter,  weiter  stromaufwärts,  steht  ein  mächtiger  Krahn  mit  colossa 
dickem  Tau,  und  dann  liegen  hier  mehrere  langhingestreckte  Schuppen 
und  enorme  Magazine  mit  der  Ausrüstung  ausser  Dienst  gestellter  Schiffe, 
mit  Masten  und  Blöcken,  mit  Tauen,  Ankerketten  und  allen  kleineren 
Ausrüstungsstücken,  während  Kanonen  und  Anker,  Reserveschrauben  und 
Kessel  in  langen  Reihen  unter  freiem  Himmel  aufgestapelt  sind,  neben 
enormen  Haufen  von  Kohlen  und  Ballast.  Noch  weiter  aufwärts  am 
Flusse  lagern,  während  sich  in  gleicher  Höhe  binnen  eine  Reihe  anderer 
Schuppen  hinzieht,  die  überdachten,  luftigen,  Eisenbahnankunftshallen 
ähnlichen  Hellingen,  auf  welchen  unsere  Gedeckten  Corvetten  ,,Arkona“, 
,, Gazelle“,  ,,Vineta“,  „Hertha“  und  „Elisabeth“  gebaut  sind,  wie  auch  hier, 
auf  der  kleineren  Helling,  die  Glattdeckcorvetten  ,, Nymphe“  und  „Medusa“ 
dereinst  in  Spanten  standen,  und  ebenso  die  grösseren  Kanonenboote 
,, Drache“,  , .Meteor“  u.  s.  w.  Namentlich  die  Hellingen  der  Corvetten 
geben  ein  eigenthümliches  Bild  mit  ihren  flachen,  von  hohen  Holzpfeilern 
getragenen  Dächern,  deren  Giebelfronten  ganz  offen  sind,  wobei  der 
First  und  das  ganze  Gebäude  stark  nach  dem  Wasser  geneigt  ist:  darin 
aber  erhebt  sich,  auf  colossalen  Stapelklötzen  ruhend,  der  gewaltige 
Bau  einer  Gedeckten  Corvette  mit  ihren  massigen  Eichenstamm-Spanten 
und  den  völlig  sichtbaren  schönen  feinen  Formen,  deren  scharfe  Schneide 
an  den  Enden  allmählich  mit  der  mächtigen  Wölbung  des  Körpers  in  der 
Mitte  verschmilzt  und  hinten  den  Schraubenbrunnen  mit  seinen  bronzenen 
Führungen  zum  Auf-  und  Abwinden  der  Schrauben  zeigt.  Am  südlichsten 
Theil  des  Stromufers  aber,  gegenüber  der  weiter  binnen  liegenden  Schmiede, 
den  Reep  schlägerbahnen  für  Anfertigung  der  Taue  und  den  Segelmacher- 
böden , lag  früher  das  Kasernenschiff  ,, Barbarossa“,  das  jetzt  seinen 
Platz  in  Kiel  am  königlichen  Schlosse  gefunden  hat,  stationär  vor  Anker; 
sein  grotesk  buntes,  unkünstlerisches  Gallionbild,  aus  den  Zeiten  der 
deutschen  Flotte  stammend,  starrt  als  Holzstatue  Kaiser  Rothbarts  noch 
heute  in  den  Magazinen  dem  Besucher  überraschend  entgegen. 

Unweit  des  südlichsten  Theiles  der  Werft  liegt  endlich  gegenüber 
einer  Schanze  des  rechten  Ufers  im  Strom  verankert  das  hölzerne 
Schwimmende  Dock  des  Schiffbaumeisters  Klawitter,  das  aber  mit  seinen 
Schleusenthoren  und  seiner  geringen  Tiefe  nur  Schiffen  bis  15  Fuss 
Tiefgang  Eingang  verstattet,  sadass  ,,Gefion“  und  ,, Thetis“  erst  gänzlich 
abrüsten  mussten,  um  darin  ausgebessert  werden  zu  können,  und  die 
Gedeckten  Corvetten  sogar  noch  Maschinen  und  Kessel  auszunehmen 
gezwungen  waren,  obwohl  eine  sichere,  feste  Lage  dieser  Stücke  von 
höchster  Wichtigkeit  ist.  Weiter  abwärts  im  Strom,  vom  Dock  aus 
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gerechnet,  zieht  sich  ziemlich  nahe  dem  Ufer  eine  ganze  Kette  von  Kriegs- 
schiffen hin,  'die  allerdings  vor  der  Verlegung  der  Marinestation  nach 
Kiel  noch  weit  zahlreicher  war,  theils  abgerüstete  Schiffe  mit  Rumpf 
hoch  über  Wasser  liegend  und  nur  von  kahlen  Maststumpfen  nebst  den 
Marsen  überragt,  theils  ausgerüstete  Schiffe  mit  stolzer  Takelage  und 
blitzenden  Kanonen  in  der  Breitseite  — gegenwärtig  meist  nur  solche 
Fahrzeuge,  die  entweder  eben  ausgebessert  worden  sind  oder  noch  der 
Ausbesserung  harren. 

Trotz  der  Verlegung  der  Werftdivision  und  aller  anderen  Haupt- 
marinebehörden nach  Kiel,  trotz  der  Einrichtung  eines  vollständigen 
Marinedepots  an  letzterem  Orte  hat  man  es  im  Uebrigen  doch  zweck- 
mässig gefunden,  die  königliche  Werft  vorläufig  in  Danzig  zu  lassen; 
und  auch  für  die  Zukunft,  selbst  wenn  der  Kriegshafen  in  Kiel  in  der 
allervollständigsten  Weise  ausgebaut  ist,  wird  sich  dies  empfehlen.  Ein 
Abbrechen  dieses  Etablissements  und  eine  Ueberführung  des  Materials 
nach  Kiel  würde  einmal  an  sich  überaus  kostspielig  sein,  namentlich  im 
Verhältniss  zum  Werth  des  Materials  selber,  und  ausserdem  den  Haupt- 
werth derselben  vernichten,  da  dieser  in  der  Arbeit  des  Aufbaues  be- 
standen hat  (bis  1864  waren  schon  400000  Thlr.  auf  diese  Werft  ver- 
wandt) — es  wäre  also  ohne  Schaden  nur  ein  Verkauf  des  gesummten 
Materials  an  eine  Privatschiffbaugesellschaft  möglich,  die  sich  etwa  an 
der  Weichsel  etabliren  wollte.  Sodann  aber  ist  es  auch  von  hohem 
Werth,  gerade  an  einem  östlichen  Punkt  der  Küste  die  Möglichkeit  zu 
umfassenden  Reparaturen  und  Ergänzungen  der  Ausrüstung  wenigstens 
für  Schiffe  mittlerer  Grösse  vorzufinden,  so  lange  in  Oxhöft  noch  kein 
befestigtes  Marinedepot  mit  Dock  existirt:  und  wenn  auch  die  geringe 
Wassertiefe  in  der  Hafeneinfahrt  von  Neufahrwasser  und  in  der  Weichsel 
dem  Einlaufen  Gedeckter  Corvetten  mit  Armirung  (normal  18^4  Fuss 
Tiefgang)  Schwierigkeiten  bietet,  so  können  doch  kleinere  Schiffe  stets 
bequem  bis  zur  Werft  gelangen.  So  dürfen  wir  denn  wohl  erwarten, 
dass  für  den  Neubau  unserer  Gedeckten  und  Glattdeckscorvetten  sowie 
kleinerer  Holzkriegsschifife , ja  auch  leichter  Panzercorvetten  vom  Typus 
der  französischen  ,,Belliqueuse“  oder  unserer  ,, Hansa“  Danzig  stets  im 
gegenwärtigen  Umfange  Constructionshafen  bleiben  und  seine  könig- 
liche Werft  behalten  wird,  welche  gegenwärtig  die  einzige  im  Staate  ist. 

Danzig  verdankt  indessen  seine  Wichtigkeit  für  die  Kriegsmarine 
nicht  bloss  der  königlichen  Werft,  sondern  ebenso  seiner  Eigenschaft 
als  strategischer  Rückhalt  für  die  Befestigung  der  Weichselmündungen 
bei  Neufahrwasser  und  Weichselmünde,  mit  dem  Fort  von  Brösen  (eine 
Viertelstunde  nordwestlich  von  Neufahrwasser  an  der  Küste)  und  dem 
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Fort  von  Neufähr  (südlich  an  der  Küste,  % Stunde  entfernt)  an  dem 
Ausfluss  des  eigentlichen  Weichselstroms  in  die  Ostsee.  Kaum  eine 
Meile  haben  von  der  königlichen  Werft  aus  die  kleinen  Dampfer  zu 
machen,  die  von  Danzig  wie  Omnibusse  nach  Neufahrwasser*)  hinab- 
gehen, und  seit  einiger  Zeit  allerdings  die  Concurrenz  einer  Eisenbahn 
bestehen  müssen.  Von  ihrem  Deck  aus  hat  man  eine  entzückende  Aus- 
sicht, mag  man  rückwärts  nach  den  stolzen  Thürmen  und  Giebeln  über 
den  grünen  Wällen  von  Danzig  schauen,  oder  rechts  und  links  den 
Strom  entlang  mit  seinen  langen  Reihen  mächtiger,  hochbordiger  und 
stolz  getakelter  Barkschiife  und  Klipper  und  der  weiten  grünen  Nie- 
derung in  der  ferneren  Perspective.  Schon  von  den  Wällen  Danzigs 
ab  hat  uns  auf  dem  rechten  Ufer  ein  grüner  Erdwall  begleitet,  in  man- 
nichfachen  Ecken  gebrochen  und  hin  und  wieder  durch  geschlossene 
Schanzen  (Fort  Kronprinz,  Redoute  Hamberger)  verstärkt : er  dient  dazu 
die  Verbindung  Danzigs  mit  dem  gleichfalls  auf  dem  rechten  Weichsel- 
ufer gelegenen  Weichselmünde  herzustellen , und  liegt  theilweise  nicht 
auf  festem' Land,  sondern  auf  dem  Holm,  einer  durch  einen  Weichsel- 
arm auch  jenseits  abgegrenzten  Insel.  Nach  einiger  Zeit  kommt  dann 
rechts  das  Ende  dieser  grünen  in  der  grasigen  Niederung  schwach  her- 
vortretenden Befestigung  und  damit  steigen  zugleich  die  Wälle  von 
Weich  sei  münde  dicht  vor  unseren  Augen  empor.  Während  drüben 
auf  dem  linken  Ufer  die  Conturen  des  Brückenkopfes  sich  abzeichnen, 
der  diesen  Punkt  der  Weichsel  gegen  Westen  schützt,  erhebt  sich  rechts 
am  Strome  das  eigentliche  Weichselmünde,  im  Wesentlichen  ein  bastio- 
nirtes  Viereck  mit  hohen  grünen  Wällen,  aus  denen  das  ragende  Stein- 
mauerwerk der  gleichfalls  viereckigen  Reduits  (Citadelle)  hervor  und 
herüber  schaute,  während  aussen  noch  einige  Raveline  und  ,,Demi-Lunen“ 
die  Werke  verstärken.  In  seinem  Innern  aber  birgt  das  weitläufige  Re- 
duit auf  einem  weiten  viereckigen  Platze  ausser  den  Kasernen  und  dem 
freundlichen  Kirchthurm  nur  spärliche  Gruppen  ganz  einfacher  Häuser 
für  die  Unterbeamten  und  Magazine,  die  sich  doch  in  Verbindung  mit 
den  Gärtchen  daran  und  den  hohen  Laubkronen  zahlreicher  Bäume 
malerisch  genug  ausnehmen,  während  ein  uralter  dicker  runder  Verthei- 
digungsthurm  in  seinem  hellen  Weiss  diesen  Eindruck  noch  verstärkt. 
Weichselabwärts  von  hier  aus  führt,  als  gedeckte  Verbindung  der  Strand- 
schanzen mit  AVeichselmüiide,  auf  dem  rechten  Ufer  ein  langer  Weg 
zwischen  zwei  hohen  grünen  Dämmen  oder  Wällen  mit  Saillants  dahin, 
mit  der  Aussicht  rechts  auf  flaches  Gefilde  und  später  auch  auf  Binnen- 


*)  Der  Dauziger  sagt  stets  bloss  Fahrwasser. 
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Wasserflächen,  links  mit  dem  Blick  auf  die  Weichsel,  die  zunächst  genau 
parallel  läuft,  plötzlich  aber  mit  ihrem  Haupttheile  halblinks  abbiegt, 
also  in  scharfer  Biegung  gen  Westen,  während  rechts  ein  Nebenarm  in 
die  See  geht,  und  durch  eine  Schleuse  in  jener  Biegung  mit  dem  Haupt- 
strom in  Verbindung  steht.  Das  Delta,  welches  beide  Arme  bilden,  ist 
die  Westerplatte,  eine  reizende,  grösstentheils  mit  frischem  Laubwald 
bedeckte  Insel,  deren  Seefront  im  Kriege  von  1864  mit  einigen  Strand- 
schanzen bewehrt  worden  ist,  einfachen  flankirten  Facen,  deren  Kehlen 
mit  Pallisaden  geschlossen  sind,  während  schwere  Geschütze  von  den 
Wällen  auf  die  öden  Dünen  herabstarren  und  weite  Aussicht  auf  die 
See  bieten.  Der  östliche  Weichselarm,  welcher  die  Westerplatte, 
diese  anmuthige,  gehölzbedeckte  Insel  mitbildet,  führt  auch  an  mehreren 
Schanzen  vorbei,  namentlich  an  der  starken  fünfeckigen  Mövenschanze, 
die  eine  gemauerte  Kehle  besitzt.  Der  westliche,  der  Hauptarm  da- 
gegen bietet  im  Gegensatz  zu  dem  öden  Ostarm  ein  äusserst  lebens- 
volles Bild:  hier  ist  der  eigentliche  Haupthafen  Danzigs,  wo  sich  im 
Strome  Hunderte  von  Schiffen , grösstentheils  stolze  dreimastige  Bark- 
schiffe , Klipper  und  Briggs  aneinander  drängen , aus  deren  schwarzem 
Masten-  und  Taugewirr  bunt  die  Flaggen  der  verschiedenen  Nationen 
flatternd  hervorleuchten.  Hier  liegt  ein  Amerikaner  mit  stolzer  Ober- 
gaffel, dort  eine  Gruppe  plumper  schmutziger  englischer  Kohlenbriggs, 
hier  lachen  die  heiteren  Flaggen  Frankreichs,  und  dort  das  savoyische 
Kreuz  in  der  grünweissrothen  Farbe  des  neuen  Italien.  Rechts,  auf  der 
Westerplatte , von  dem  schattigen  Laubhain  derselben , dem  Lieblings- 
spaziergang der  Danziger  begleitet,  zieht  sich  ein  langer  Quai  mit  Krah- 
nen  bis  zur  Wurzel  der  Ostermole,  der  ersten  Strandschanze  und  den 
einfach  eingerichteten  Seebädern  hin  : drüben  auf  dem  linken  Ufer  liegt 
Neufahrwasser,  noch  im  Bereich  der  schweren  Geschütze  des 
Brückenkopfs  von  Weichselmünde.  Die  niedrigen  neuen  rothen  Häus- 
chen , um  den  hohen  grünen  Thurm  ihrer  verhältnissmässig  grossen 
Kirche  geschaart  und  von  rechtwinklig  sich  kreuzenden  Dorfgassen 
getrennt,  ganz  wie  in  Cuxhafen  oder  Swinemünde  und  anderen  Oert- 
chen  mit  specifisch  seemännischer  Bevölkerung,  schwinden  gegenüber 
den  hohen  Takelagen  auf  dem  Strom  fast  in’s  Winzige  zusammen. 
Auf  der  Landseite  sind  sie  von  mehreren  theilweise  sternförmigen 
Schanzen  mit  verpallisadirten  Kehlen  umschlossen , die  auch  die  Bahn 
beherrschen,  und  unweit  des  weissen  auf  einem  kleinen  Hügel  gelegenen 
Thurmes  der  Lootsenstation,  wo  die  Lootsen,  durch  Mützen  von  Form 
und  Farbe  der  Berliner  Bauakademiker  ausgezeichnet,  in  ihren  scharf- 
gebauten starken  Booten  und  Kuttern  liegen,  geht  die  Westermole  in 
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die  See  hinaus.  Jedoch  zeigt  diese,  wie  die  Ostermole,  welche  den 
kleinen  Leuchtthurm  trägt,  nicht  einen  flachgewölbten  Rücken,  gleich 
denen  in  Swinemünde,  sondern  sie  ist  eine  ebene,  beiderseits  abge- 
schlossene Bahn  für  den  Spaziergänger,  der  hier  gern  von  den  massigen 
‘Steinquadern  aus  das  Aus-  und  Einlaufen  der  Schiffe  im  vollen  Schmuck 
ihrer  schwellenden  Segelmassen  beobachtet. 

So  schön  dieser  Hafen  in  malerischer  Beziehung  ist,  so  wenig 
genügt  er  in  practischer  Hinsicht  den  Anforderungen  sehr  grosser  Schiffe 
der  Handelsmarine  und  vollends  denen  der  Kriegsmarine  , namentlich 
hinsichtlich  seiner  Tiefe;  denn  die  Geräumigkeit  ist  allerdings  weniger 
zu  vermissen.  Bis  1840  hatte  der  Hafen  von  Danzig  einen  Flächen- 
raum von  43  Morgen.  Derselbe  war  ursprünglich  die  westlichste 
Mündung  der  Weichsel,  und  da  sich  diese  zu  verflachen  drohte,  ward 
1673  der  Eingang  der  Rinne  von  der  übrigen  Weichsel  her  durch  eine 
hölzerne  Schleuse  geschlossen  und  die  Stromrinne  selbst  ausgebaggert. 
Später  wurden  Hafendämme  von  der  Mündung  in  die  See  geführt  und 
die  Ufer  durch  Mauern  und  Bohlwerke  befestigt.  Da  in  einem  Jahr- 
hundert hier  das  Land  200  Ruthen  in  die  See  hinauswuchs,  mussten 
die  Hafendämme  von  Zeit  zu  Zeit  verlängert  werden.  Infolge  des  Durch- 
bruchs der  Weichsel  durch  die  Dünen  bei  Neufähr  1^2  Meile  östlich 
von  Fahrwasser  (1.  Februar  1840)  und  der  Anlage  von  Schleusen 
daselbst  gestaltete  sich  indessen  der  Hafen  weit  vortheilhafter,  namentlich 
da  die  Sandanschwemmungen  sich  sehr  verminderten,  sodass  er  jetzt 
300  Morgen  Fläche  und  16  — 17  Fuss  Tiefe  hat:  durch  Hinzuziehung 
des  SasperSees  (welcher  fast  die  Hypothenuse  zu  dem  Dreieck  bildet, 
dessen  Katheten  der  Neufahrwasserarm  und  die  Weichsel  bei  Weichsel- 
münde sind)  könnte  noch  ein  grossartiges  Bassin  gewonnnen  werden. 

Der  Seehandel  hier  besteht  meistens  aus  massenhafter  Ausfuhr  des 
polnischen  Weizens,  in  dessen  hochgelben  Massen  die  Danziger  Sack- 
träger aus  den  Bordings  (Liechter-Fahrzeugen)  bis  an  die  Knie  waten, 
und  für  dessen  Export  Danzig  nächst  -Odessa  der  bedeutendste  Hafen 
Europas  ist,  während  ausserdem  hier  namentlich  Holz  ausgeführt  und 
englische  Steinkohle,  zum  Theil  statt  Ballast,  eingeführt  wird.  Auch 
die  Rhederei  Danzigs  ist  bedeutend:  sie  steht  mit  ca.  60000  Tons  eng- 
lisch neben  Rostock  und  Stettin  in  erster  Linie  unter  allen  deutschen 
Ostseehäfen,  und  besitzt  ca.  120  dreimastige  Schiffe,  von  denen  das 
grösste  vor  5 Jahren  bei  Hein  gebaut  ist  und  bis  vor  Kurzem  über- 
haupt das  grösste  deutsche  Handelsschiff  war. 

Wenn  nun  die  geringe  Tiefe  der  Einfahrt  in  Neufahrwasser  schon 
grosse  Handelsschiffe  von  21 — 28  Fuss  Tiefgang  in  beladenem  Zustande 
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fern  hält,  so  ist  dieses  Verhältniss  noch  empfindlicher  für  die  Kriegs- 
marine, deren  grosse  Schilfe  nicht  mit  voller  Ausrüstung  einlaufen  oder 
gar  bis  zur  Werft  gelangen  können,  was  doch  unbedingt  gefordert  werden 
muss;  im  Gegentheil  müssen  sie  weit  draussen  auf  der  Rhede  bleiben 
und  ihre  Ausrüstung  dauert  so  Monate  lang,  während  Linienschiffe  be- 
freundeter Mächte,  wie  vor  einem  Jahrzehnt  der  englische  „St.  George“, 
überhaupt  nicht  in  den  Hafen  kommen  können,  sondern  auf  der  Rhede 
preisgegehen  liegen.  Die  Stromrinne*)  hat  hier  eben  bloss  14  Fuss 
Wasser,  während  schon  Corvetten  ausgerüstet  15 — 20  Fuss  tief  gehen, 
und  auch  bei  Neufahrwasser  beträgt  der  mittlere  Wasserstand  nur 
18  Fuss,  da  er  durch  die  geringe  Fluth  der  Ostsee  nur  um  1 Zoll,  hei 
Seewind  höchstens  um  3 Fuss  gesteigert  wird.  So*; befand  sich  denn 
auch  während  des  Krieges  1864  die  „Yineta“  auf  dieser  Station  in 
höchst  peinlicher  Lage.  Trotz  grösstmöglicher  Entlastung  hatte  sie 
immer  noch  einen  Tiefgang  von  19  Fuss.  Der  mittlere  Wasserstand 
hei  Neufahrwasser  betrug  aber  18,  und  so  konnte  das  Schiff  es  nur  hei 
starken  nördlichen  Winden,  welche  das  Wasser  in  der  Mündung  auf- 
stauten, und  nach  erlittenen  Beschädigungen  einen  Rückzug  ohne  Schwierig- 
keiten sicherten,  wagen,  gegen  die  dänische  Uehermacht  den  Hafen  zu 
verlassen:  auf  der  Rhede  zu  bleiben  durfte  sie  nicht  riskiren,  weil  die 
Strandbatterieen  zu  weit  zurückliegen,  um  mit  genügender  Wirkung  se- 
cundiren  zu  können.  Wenn  es  trotzdem  am  30.  April,  wo  das  dänische 
Linienschiff  ,,Skjold“  mit  einem  Raddampfer  auf  der  Rhede  lag,  gelang, 
durch  Voraushringen  der  Geschütze  das  Schiff  auf  ebenen  Kiel  zu  legen 
und  damit  (nach  einem  verunglückten  Versuch)  die  Barre  zu  passiren, 
so  ist  dadurch  noch  nicht  die  Tauglichkeit  des  Hafens  bewiesen.  Uebrigens 
musste  auch,  da  der  Wind  heftig  wurde,  See  aufkam  und  es  zu  dunkeln 
begann,  die  „Yineta“  nach  einem  erfolglosen  Kugelwechsel  mit  den 
dänischen  Schiffen,  ebenso  wie  am  19.  April  nach  den  Manövern  gegen 
„Själland“,  „Geyser“  und  „Holger  Danske“  wieder  in  den  Hafen  zurück, 
dessen  Schwäche  sich  nach  dem  Urtheil  eines  ganz  competenten  Ge- 
währsmannes nie  nachtheiliger  für  die  preussische  Marine  herausgestellt 
haben  als  eben  bei  Gelegenheit  dieses  Krieges,  in  welchem  Danzig 
ausser  den  eben  erwähnten  Rencontres  keine  Action  der  Marine  zu 
sehen  bekam.**) 

*)  Die  Mottlau  ist  in  Danzig  9 — 9y2  Fuss,  die  Weichsel  an  der  Schleuse 
13  Fuss  tief. 

**)  Und  doch  hatten  die  Dänen  zur  Beobachtung  der  „Vineta“  schon  im 
Anfang  April  auf  der  Höhe  zwischen  Heia  und  Rixhöft,  dann  bei  .Tershöft  stets 
5 Kriegsschiffe  kreuzen  lassem. 

Graser,  Norddeutschlands  Soeinaclit. 
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Uebrigens  ist  für  Danzigs  Benutzung  zum  Kriegshafen  auch  der 
lebhafte  Verkehr  der  Handelsmarine  äusserst  störend,  und  selbst  eine 
Marinestation  würde  aus  diesem  Grunde  nicht  hier,  sondern,  wie  wir 
oben  vorschlugen,  in  Oxhöft  anzulegen  sein. 

Den  besten  Ueberblick  über  die  ganze  Gegend  mit  ihren  Be- 
festigungen, dem  unteren  Lauf  der  Weichsel  und  seinen  Verzweigungen 
gewährt  wohl  der  Karlsberg  oder  die  Königshöhe  bei  Oliva;  während 
man  auf  dem  Belvedere  mitten  im  Walde  selbst  in  einem  wahren  Meere 
von  Laub  zu  schweben  scheint,  überblickt  das  Auge  die  ganze  weite 
grüne  Landschaft,  durch  welche  sich  der  Strom  wie  ein  breites  Silber- 
band dahinzieht,  bis  nach  dem  deutsche  Meilen  entfernten  Neufahr- 
wasser; es  erblickt  den  hohen  hellen  Thurm  von  Heia,  übersieht  fast 
die  ganze  Danziger  Bucht,  auf  der  zu  Zeiten  über  40  Segel,  Kauffahrer 
und  Fischerboote  zu  zählen  sind,  und  verliert  sich  erst  viele  Meilen 
weiter  da,  wo  der  Horizont  den  blauen  Spiegel  der  See  begrenzt. 
Dann  wendet  sich  der  Blick  wieder  dorthin  zurück,  von  wo  wir  aus- 
gegangen sind : zu  den  Thürmen  der  ehemaligen  Hansestadt , der 
späteren  Handelsrepublik,  dem  nordischen  Nürnberg  oder  Venedig,  wie 
man  Danzig  genannt  hat.  Und  doch  schliesst  jede  solche  Bezeichnung, 
die  doch  rühmen  soll,  eine  Verkennung  gerade  der  bedeutendsten 
Schönheiten  des  Ortes  in  sich.  Mag  auch  Nürnberg  an  Einzelschätzen 
der  Kunst  reicher  sein:  im  Ganzen  ist  der  Eindruck  von  Danzig  un- 
endlich viel  reicher  und  poetischer;  mag  Venedig,  als  meerumschlungene 
und  meerdurchschlungene  Marmorstadt  prächtiger  erscheinen,  lieblicher 
und  frischer  ist  gewiss  Danzig  im  grünen  Kranze  seiner  Umgebung  und 
der  Laubkronen  auf  Wällen  und  Strassen,  und  auch  das  „huifdert- 
thürmige“  Prag  steht  an  Schönheit  seiner  architectonischen  Physiognomie 
hinter  dieser  alten  Metropole  polnischen  Handelslebens  und  deutschen 
Bürgerfleisses  zurück,  die  für  die  Entwickelung  unserer  Marine  eine  so 
wichtige  Stelle  eingenommen  hat. 


Abschnitt  XXV. 

WilhelmshaYen  (der  Jahdebafen),  der  Hauptkriegsbafen  der  Nordsee. 


Die  Nordseeküste  Deutschlands  ist  bei  Weitem  nicht  so  ausgedehnt 
wie  die  Ostseeküste,  obwohl  sie  durch  den  Zuwachs  von  Schleswig- 
Holstein  verhältnissmässig  bedeutend  mehr  gewonnen  hat  als  letztere. 
Auch  sind  infolge  der  geringeren  Ausdehnung  und  der  eigenthümlichen 
Terraingestaltung,  welche  in  den  zahlreicheren  Untiefen  von  Natur  mehr 
Schutz  gegen  feindliche  Angriffe  bietet,  der  Punkte,  an  welchen  sich 
Kriegshäfen  oder  auch  nur  Marinestationen  anlegen  lassen,  ungleich 
weniger  als  in  der  Ostsee.  Wie  in  der  letzteren  ist  es  nun  auch  hier 
in  der  Nordsee  die  Absicht  der  Regierung,  vorläufig  alle  Kräfte  auf 
Herstellung  eines  einzigen  Kriegshafens  zu  concentriren,  und  zwar  ist 
die  Wahl  für  diesen  Hauptkriegshafen  auf  den  Jahdebusen  gefallen. 
Allerdings  hätte  man  möglicherweise  auch  ganz  passend  einen  Kriegs- 
hafen an  der  Unterweser  anlegen  können,  entweder  auf  dem  linken, 
oldenhurgischen  Ufer  bei  Nordenhamm  oder  dem  Dörfchen  Blexen,  wo 
einst  die  ,, Deutsche  Flotte“  ihr  Dasein  unthätig  in  ,,Flottenruh“  ver- 
träumte; oder  vielleicht  auch  auf  dem  rechten  Ufer  der  Weser  unter- 
halb Bremerhaven,  nördlich  der  Barre,  mit  Hinausführung  von  zwei 
Molen  bis  zum  tiefen  Fahrwasser;  oder  endlich  noch  an  der  unteren 
Elbe  bei  Brunsbüttel;  aber  im  Grossen  und  Ganzen  wären  die  Ver- 
hältnisse an  allen  diesen  Orten  kaum  günstiger  gewesen,  und  ausserdem 
muss  man  in  Rücksicht  ziehen,  dass  zu  der  Zeit,  wo  der  Bau  des 
Jahdehafens  von  Preussen  begonnen  wurde,  es  aus  politischen  Gründen 
unmöglich  war,  jene  anderen  Plätze  zu  acquiriren.  Ja  selbst  absolut 
betrachtet  sind  gegenwärtig  competente  Stimmen  der  Ansicht,  eine 
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unbefangene  Prüfung  der  übrigen  Localitäten  unserer  Küste  zeige,  dass 
die  Wahl  von  Heppens  unter  den  gegebenen  Umständen  wirklich  die 
beste  war,  obgleich  sich  der  Ausführung  voraussichtlich  ganz  ungeheuere 
Schwierigkeiten  entgegenstellten,  welche  durch  die  Isolirtheit  der  Lage, 
die  Bodenbeschaffenheit,  das  Klima  u.  s.  w.  bedingt  waren.  Die  Jahde 
bietet  nämlich,  um  dies  gleich  vorweg  anzuführen,  vor  allen  anderen 
Localitäten  ein  zu  jeder  Zeit  der  Ebbe  und  Fluth  für  Kriegsschiffe 
aller  Grössen  passirbares  Fahrwasser  von  mindestens  6^2  Faden  (39  Fuss) 
Tiefe  unter  niedrigster  Ebbe,  das  sich  durch  geringes  Baggern  leicht 
von  Verschlickung  rein  halten  lässt,  dabei  aber  auch  eine  strategisch 
günstige  centrale  Lage,  welche  die  Verth eidigung  unserer  Küsten  von 
der  Eider  bis  zur  Ems  ohne  grosse  Schwierigkeit  gestattet,  namentlich 
wenn  dereinst  das  deutsche  Helgoland  aus  dem  englischen  wieder  in 
den  deutschen  Besitz  zurückgelangen  und  zu  einer  Marinestation,  einem 
Stützpunkte  für  Flotten  Operationen  eingerichtet  werden  sollte. 

Auf  jeden  Fall  war  die  Erwerbung  eines  tauglichen  Nordseehafens 
für  Preussen  wohl  das  grösste  Verdienst,  welches  das  Ministerium 
Manteuffel  aufzuweisen  hat,  ein  Verdienst,  das  namentlich  in  der 
practischen  Durchführung  des  Grundsatzes  lag,  dass  Preussen  zur  Führer- 
schaft von  ganz  Norddeutschland  berufen  sei. 

Der  Jahdebusen  tritt  gegenwärtig  in  sehr  bedeutender  Grösse 
westlich  von  der  Wesermündung  tief  in  die  deutsche  Nordseeküste  hinein, 
in  gerade  südlicher  Richtung,  bis  er  endlich  in  seiner  Südspitze  das 
kleine  Küstenflüsschen  aufnimmt,  von  welchem  er  den  Namen  hat.  Von 
der  Weser  ist  er  nur  durch  einen  schmalen  halbinselartigen  Landstreifen 
getrennt,  das  2—3  Meilen  breite,  5 Meilen  lange  und  ganz  flache 
Butjadingerland,*)  während  er  nach  Westen  hin  von  der  Ems  durch 
die  ganze  Breite  Ostfrieslands  geschieden  wird.  Die  Gestalt  des  Jahde- 
bassins,  das  bei  gewöhnlicher  Fluth  nicht  weniger  als  3,033  □ Meilen 
bedeckt,  ist  fast  genau  herzförmig  zu  nennen,  und  mit  der  Spitze  gegen 
Süden  gerichtet,  während  aus  seinem  breiten  nördlichen  Theile  ein  Aus- 
weg von  nur  1200  Ruthen  Breite  gerade  nach  Norden  in  die  offene 
See  hinausführt.  Die  Richtung  dieses  Ausflusses  ist  genau  senkrecht 
gegen  die  lange  gerade  Linie  der  Nordküste  des  Jahdebassins  gerichtet, 
und  somit  bilden  sich  an  den  Stellen,  wo  man  aus  dem  breiten  Bassin 
hinaussegelnd  plötzlich  in  jenen  engen  Ausweg  übergeht,  beiderseits 
Landspitzen  von  der  Form  eines  rechten  Winkels.  Rechts,  auf  der 


*)  „Buten“  ist  das  plattdeutsche  Wort  für  „aussen“,  also  ausserhalb  der 
Jahde  gelegenes  Land. 
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östlichen  Ecke,  liegt  Eckwarden*)  mit  seinen  Strandbatterieen ; links, 
auf  der  westlichen  Ecke,  das  preussische  Kriegshafenetablissement  mit 
dem  Binnenhafen;  und  zwar  hat  man  vom  Busen  aus  gerade  in  diese 
Spitze  hinein  (nach  Nordwesten)  einen  Canal  mit  Abschnitten  von  ver- 
schiedener Breite  gegraben,  dessen  Ende  ein  grosses  Bassin  als  Binnen- 
hafen für  die  Kriegsschiffe  bildet. 

Dies  ist  im  Wesentlichen  ^die  ganze  Hafenanlage.  Der  Orientirung 
halber  wollen  wir  gleich  hier  die  Namen  der  erwähnten  einzelnen 
Abschnitte  des  Canals  angeben,  auf  die  wir  natürlich  im  Folgenden 
genauer  eingehen  werden.  Der  äusserste,  sehr  breite  Abschnitt  des 
Canals  bildet  die  Hafeneinfahrt:  die  Quaimauern,  welche  dieselbe 
beiderseits  einfassen,  sind  aber  nicht  nur  bis  an  die  See  — d.  h.  den 
Jahdebusen  — sondern  auf  dem  allmälich  sich  senkenden  Grunde  noch 
ein  gutes  Stück  in  die  See  hinein  bis  zum  tiefen  Fahrwasser  hin  fort- 
geführt, und  wie  zwei  mächtige  runde  Festungsthürme  aus  Granitquadern 
treten  die  Molenköpfe,  d.  h.  die  Enden  dieser  Quaimauern,  links  ent- 
gegen, wenn  man  aus  der  Jahde  in  die  offene  Nordsee  segelt.  Denn 
sowohl  die  Quaimauern  selbst,  welche  ebenfalls  mit  Granit  verkleidet 
sind,  als  auch  die  thurmartigen  Köpfe  haben  eine  ganz  bedeutende 
Höhe  über  Wasser,  während  die  steil  abgeböschte  Basis  und  die  massive 
Grauitbrüstung,  welche  oben  die  Platform  umschliesst,  den  festungs- 
artigen Character  des  Ganzen  noch  erhöht.  Hinter  der  Hafeneinfahrt 
{a)  als  Verbindung  derselben  mit  dem  eigentlichen  Hafencanal  (c)  folgt 
dann  der  breiteste  Abschnitt  des  Ganzen,  der  Vorhafen  (&),  welcher 
beim  Eingang  wie  beim  Ausgang  durch  colossale  eiserne  Schleusenthore 
ia  — &,  h — c)  geschlossen  ist.  Aus  dem  Vorhafen  endlich  kommt  man, 
indem  man  weiter  nach  binnen  geht,  in  den  eigentlichen  Hafen canal  (c), 
welcher  zuerst  eine  kleine  Krümmung  macht,  dann  aber  in  unendlich 
langer  Linie  gerade  bis  zum  Binnenhafenbassin  (c?)  hinläuft,  um 
welches  sich  -die  Docks  (e,  die  ganze  Hafenanlage  nach  Westen  ab- 
schliessend), die  Magazine,  die  Werkstätten  u.  s w.  reihen.  Ehe  wir 
aber  die  Einzelheiten  dieser  vier  Haupttheile  (a,  &,  c,  d)  der  ganzen 
Hafenanlage  unseren  Lesern  vorführen,  ist  es  noch  nöthig,  die  Rhede 
genauer  zu  betrachten,  das  Wasser  vor  der  Hafeneinfahrt,  welches  hier 
durch  den  Jahdebusen  bez.  dessen  Mündung  in  die  Nordsee  gebildet  wird. 

Ursprünglich  gab  es  an  dieser  Stelle  der  Küste  gar  keinen  Meer- 
busen, ebensowenig  wie  man  vor  dem  13.  Jahrhundert  vom  Dollart  bei 


*)  Zur  Orientirung  können  wir  auch  hier  wieder  in  Bädekers  „Reisehand- 
buch für  Norddeutschland“  die  Karte  der  deutschen  Nordseebäder  empfehlen. 
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Emden  etwas  wusste  — weder  Tacitus  noch  Plinius  erwähnen  die  bei- 
den Busen,  wie  ihnen  auch  statt  der  heute  vor  der  Küste  liegenden 
18  Inseln  noch  23  solche  bekannt  waren.  Es  sind  eben  seit  jener  Zeit 
grosse  Strecken  Landes  von  der  See  occupirt  worden:  1277  entstand 
durch  üeberschwemmung  der  Dollart,  und  ebenso  begannen  im  13.  Jahr- 
hundert gewaltige  Sturmfluthen  die  Mündung  des  Küstenflüsschens  Jahde, 
welches  für  die  Moorbrüche  Oldenburgs  den  Abfluss  bildete,  zu  einem 
förmlichen  Meerbusen  auszuweiten,  wobei  sieben  Kirchspiele  untergingen, 
und  nicht  minder  furchtbare  üeberfluthungen,  die  im  16.  Jahrhundert 
(namentlich  1528)  noch  weiter  in  das  Festland  einbrachen  und  dasselbe 
dauernd  überschwemmten,  vollendeten  die  Erweiterung  zu  jenem  grossen 
Wasserbecken,  das  heut  unserer  Kriegsmarine  so  trefflich  zu  statten 
kommt,  da  es  in  der  Mitte  einen  tiefen  Strom  enthält,  wenn  auch  ein 
Theil  des  Bassins  während  der  Ebbe  trocken  liegt.  Allerdings  ist  seit 
jener  Zeit  eine  Eigenthümlichkeit  schon  wieder  verschwunden,  die  (durch 
Schleusen  geregelt)  für  unsere  Kriegsmarine  den  Werth  des  Beckens 
noch  bedeutend  steigern  würde,  wir  meinen  die  directe  Binnen-Wasser- 
verbindung  mit  der  Weser.  Damals,  im  16.  Jahrhundert,  führte  aus 
der  ünterweser  der  Lockfleet  und  die  Liene  nach  dem  Jahdebusen.  so- 
dass  der  letztere  gleichsam  einen  westlichen  Mündungsarm  der  Weser 
bildete,  welcher  sich  beim  Ausfluss  in  die  Nordsee  nochmals  in  zwei 
Arme  theilte,  den  heutigen  Jahdeausfluss  und  die  noch  weiter  westlich 
mündende  Made:  letztere  floss  aus  der  jetzigen  Nordwestecke  des 
herzförmigen  Jahdebusens  bei  dem  Rüstringer  Siel  gerade  nach  Norden 
und  mündete  bei  dem  jetzigen  Marien-Siel  in  die  Nordsee,  sodass  sie 
das  Rüstriiiger  Land,  das  Westufer  des  eigentlichen  Jahdeausflusses,  d.  h. 
das  Terrain,  auf  welchem  das  preussische  Kriegshafen-Etablissement 
liegt,  völlig  zu  einer  Insel  machte  — ein  Zustand,  der  erst  durch  die 
Coupirung  der  Made  sein  Ende  gefunden  hat.  Dadurch  ward  nun 
einerseits  der  eigentliche  Jahdeausfluss  stärker,  er  spülte  vom 
Rüstringer  Land  ein  ganzes  Stück  ab  und  gewann  so  an  Breite  und 
Tiefe,  wobei  das  tiefste  Fahrwasser  glücklicherweise  hart  an  das 
Rüstringer  Land  gerückt  wurde:  das  Bassin  der  Jahde  aber  ward 
durch  eben  jene  Coupirung  der  Made  zu  einem  ruhigen  Becken  ge- 
staltet, das  gegenwärtig  bei  gewöhnlicher  Fluthhöhe  einen  Flächenraum 
von  3,03 Quadratmeilen  bedeckt  und  durch  15 — 18  Fuss  über  die 
Fluthhöhe  emporragende  Deiche  ringsum  abgeschlossen  ist.  Eine  der- 
artige Sicherung  vor  Abspülungen  ist  nicht  bloss  nöthig  , um  das  Cul- 
turland  vor  Verlusten  zu  bewahren,  sondern  ebenso,  um  die  Tiefe  des 
Fahrwassers  im  Ausfluss  des  Jahdebusens,  d.  h.  also  auf  der  Rhede  des 
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Kriegshafens,  zu  erhalten.  Denn  je  mehr  Theile  von'  dem  Kleiboden 
(fettem  Thonboden)  der  oberen  Schicht  des  Marschlandes  durch  den 
Wellenschlag  losgelöst  werden,  desto  mehr  von  diesen  Theilen  setzt  sich 
als  Schlick  (breiartige  hellgraue  Masse)  auf  dem  ganzen  Wege  vom 
Innern  des  Jahdebusens  bis  in  die  Nordsee  als  Niederschlag  auf  dem 
Grunde  ab  und  verhindert  allmälich  die  tiefer  gehenden  Schiffe  am 
Einlaufen.  Hiergegen  sucht  man  sich  nun  ausser  durch  Baggern  noch 
in  zweifacher  Weise  zu  wahren.  Erstens  gibt  man  durch  Uferbauten 
dem  im  Busen  selbst  losgelösten  Schlick  Gelegenheit,  sich  an  den  Ecken 
der  Ränder  festzusetzen,  bis  der  Ansatz  eine  solche  Höhe  erreicht  hat, 
dass  er  über  den  Wasserspiegel  der  Ebbe  hervorragt  und  durch  Ein- 
deichung den  spülenden  Wellen  entzogen  und  zugleich  zu  nutzbarem 
Land  gemacht  werden  kann.  Ferner  aber  sucht  man  auch  durch  An- 
sammlung recht  grosser  Wassermassen  in  einem  Binnenbassin  während 
der  Fluth  einen  kräftigen  Spülstrom  für  die  Ebbezeit  hervorzubringen, 
der  die  Schlicktheile  auf  dem  Grunde  des  Seegatts  (Ausgangs  in  die 
See)  mit  sich  fortreisst.  Hier,  für  den  Ausfluss  der  Jahde,  bildet  natür- 
lich der  Jahdebusen  selbst  das  Spülbassin,  wälirend  dasselbe  z.  B.  bei 
Ostende  erst  künstlich  ausgegraben  werden  musste , und  zugleich  ist 
klar , dass  die  vorhin  erwähnten  Uferbauten  die  Leistungsfähigkeit  des 
Spülbassins  bedeutend  heben,  da  dem  Spülstrom  selbst  Schlicktheile 
entzogen  und  andererseits  durch  die  Vertiefung  des  Bassins  einer  grösse- 
ren Masse  reinen  Seewassers  zur  Fluthzeit  der  Eintritt  ermöglicht  wird. 
In  dieser  Beziehung  sind  die  Verhältnisse  an  der  Jahde  schon  gegen- 
wärtig recht  günstig.  Von  der  grossen  Fläche  des  Marschlandes,  durch 
dessen  Ueberschwemmung  sich  einst  der  Jahdebusen  bildete,  ist  die 
obere  Kleibodenschicht  in  der  Mitte  schon  fast  ganz  weggespült : bloss 
die  Sandunterlage,  welche  sich  weniger  leicht  und  ihrer  Schwere  wegen 
nicht  weit  von  der  fluthenden  und  ebbenden  Wassermasse  verschieben 
lässt  und  somit  die  Tiefe  der  Ausfahrt  nicht  gefährdet,  ist  theilweise 
als  Untiefe  geblieben  und  bildet  die  Sandbänke  im  Inneren  des  Jahde- 
busens (welche  als  Bordumer,  Arngaster,  Robben-  und  Jappen-Sand  be- 
zeichnet werden),  und  die  sogar  durch  Spülung  nach  den  sehr  tiefen 
Stellen  in  nächster  Nähe,  wo  der  Sand  liegen  bleibt,  allmälich  immer 
niedriger  werden.  So  kommt  es,  dass  schon  seit  einem  Jahrhundert 
die  Tiefe  des  Jahdeausstromes  sich  nirgends  wesentlich  verändert  hat 
und  auch  durch  die  Schlickmassen  an  den  Rändern  des  Busens  in  den 
nächsten  3 — 4 oder  5 Jahrhunderten  sich  nicht  sehr  verändern  würde, 
selbst  wenn  man  dieselben  nicht  durch  Eindeichung  den  Einwirkungen 
der  Fluth  immer  mehr  entzöge  und  somit  das  Material  für  die  Ver- 
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schlickungen  stetig  verminderte  (seit  dem  17.  Jahrhundert  sind  schon 
3/4  Quadratmeilen  eingedeicht  worden).  Die  Verschlickung  an  der 
Jahdemündung  kann  nach  den  angestellten  Messungen  jährlich  höchstens 
53/4  Zoll  betragen,  was  sich  durch  Baggern  unschwer  beseitigen  lässt  und 
überhaupt  nicht  bedeutend  ist.  (In  Bremerhaven  und  Geestemünde 
beträgt  die  Verschlickung  das  Fünffache  bis  Sechsfache).  — Auch  die 
Fluthwelle  gestaltet  sich  sehr  regelmässig  und  günstig,  und  das  scharfe 
Herantreten  des  Ausstromes  mit  10  Faden  (60  Fuss)  Tiefe  bis  dicht  an 
das  Rüstringer  Land,  namentlich  an  den  Dauensfelder  Groden*),  in 
dessen  Spitze  die  Mündung  für  den  Kriegshafen  angelegt  ist,  kann  nur 
als  ausserordentlich  vortheilhaft  bezeichnet  werden. 

Der  Ausstrom  der  Jahde  selbst  geht  nun,  wie  wir  oben  erwähnten, 
in  einer  Breite  von  1200  Ruthen  {^1^  Meile)  und  4 Meilen  Länge  bis 
zur  offnen  See  fast  gerade  gegen  Norden.  Links  (westlich)  begleitet 
ihn  als  Ufer  das  Rüstringer-  und  weiterhin  das  Wangerland,  rechts 
(östlich)  zunächst  das  nur  2 Meilen  breite  Butjadingerland  mit  Eckwar- 
den, und  weiterhin  nach  Norden  die  Sandbänke  und  Untiefen,  welche 
Reste  früheren  Festlandes  (Marschlandes)  sind  (Hoheweg)  und  den 
Jahdestrom  vom  Weserstrom  scheiden.  Jener  wird  nun  durch  die 
Bänke  derart  eingeengt,  dass  er  für  grosse  Seeschiffe  nur  die  an  sich 
allerdings  immer  noch  sehr  beträchtliche  Breite  von  300  Ruthen  (1500 
Schritt)  behält,  bei  einer  Tiefe  von  5 Faden  (30  Fuss):  ein  Stück  vor 
seinem  Austritt  in  die  Nordsee  hat  er  sogar  600  Ruthen  Breite  und 
7 Faden  (42  F.)  Tiefe.  Von  hier  ab,  beinahe  in  der  Höhe  der  Insel 
Wangerooge,  beginnt  die  Aussenjahde;  sie  theilt  sich  beim  Durchbruch 
durch  die  äusserste  Kette  der  Sandbänke  in  3 Arme  und  überschreitet 
die  Barre  in  3 Stromrinnen,  welche  sich  der  Insel  Wangerooge  gegen- 
über wieder  in  ein  Fahrwasser  vereinigen  und  neben  dem  Weserfahr- 
wasser in  die  Nordsee  treten,  wobei  das  Jahdefahrwasser  durch  eine 
Adlertonne,  das  Weserfahrwasser  durch  eine  Schlüsseltonne  bezeich- 
net ist.**) 


*)  Groden  heisst  der  noch  ausserhalb  der  Deiche  liegende  Landstreifen,  den 
bei  Fluthzeit  die  See  überspült. 

**)  Hier  in  der  Aussenjahde  ^Yird  auch  von  jetzt  ab  ein  Feuerschiff 
stationiren,  dessen  Bau  gegenwärtig  auf  der  königlichen  Werft  zu  Danzig  voll- 
endet worden  und  vor  Kurzem  von  Stapel  gelaufen  ist,  d.  h.  ein  kleines  Schiff 
von  kurzem  und  starkem  Bau,  das  stets  in  diesem  Fahrwasser  verankert  liegt 
und  auf  der  Spitze  seines  kurzen  Mastes  eine  Laterne  trägt,  sodass  es  gleich- 
sam als  schwimmender  Leuchtthurm  dient. 
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Yon  den  drei  erwähnten  Stromrinnen  — beide  Hauptarme  haben 
durchschnittlich  5 — 7 Faden  ^Wasser  bei  niedrigem  Stand  — ist  die 
westlichste  die  Wangerooger  Fahrt,  welche  an  der  Nordostseite  der 
gleichnamigen  Insel  hinführt ; in  der  Mitte  läuft  das  Mittel-  oder  Norder- 
Fahrwasser,  das  übrigens  unbedeutend  und  darum  nicht  durch  Tonnen 
markirt  ist;  die  östlichste  ist  die  Weserfahrt,  welche  sich  mit  dem  eigent- 
lichen Weserstrom  vereinigt.*) 

Auch  in  England  sind  die  Häfen  meist  nur  bei  Fluth  anzulaufen, 
und  selbst  im  Hauptkriegshafen  Portsmouth  begegnete  es  bei  der  Revue 
vor  dem  Sultan  1867  der  Panzerfregatte  ,,yaliant“,  dass  sie  beinahe 
auf  der  Barre  festgerathen  wäre  — die  schweren  Schiffe  müssen  immer 
erst  auf  der  Rhede  (allerdings  nicht  ausserhalb  derselben)  die  Fluth 
abwarten.  Rechnen  wir  nun  auch  hier  beim  Jahdefahrwasser  die  ge- 
wöhnliche Fluth  von  10  Fuss  Höhe  hinzu,  so  erhalten  wir  das  ver- 
gleichsweise sehr  günstige  Ergebniss,  dass  an  der  flachsten  Stelle  der 
Wangerooger  Fahrt  in  4 Jahren  nur  6 Mak  28 — 31  Fuss,  dagegen 
37  Mal  32^2 — 24:  Fuss  Wasser  waren,  was  für  die  grössten  Kriegs- 
schiffe genügt  nnd  ein  günstigeres  Yerhältniss  als  die  holländischen, 
französischen  und  die  meisten  englischen  Häfen  darstellt.  Die  Breite 
des  Fahrwassers  auf  der  Barre  aber  gestattet  den  grössten  Kriegsschiffen 
nicht  bloss  das  Durchdampfen , sondern  selbst  das  Einsegeln , während 
kleinere  Schiffe  sogar  laviren  können.  Nach  Anbringung  genügender 
Tonnen  und  Leuchtfeuer  ist  die  Einfahrt  als  völlig  sicher  und  bequem 
zu  betrachten,  während  andererseits  nach  Wegnahme  dieser  Seezeichen 
im  Kriegsfall  die  Sandbänke  einen  natürlichen  Schutz  gegen  feindliche 
Kriegsschiffe  bieten,  die  dann  weiter  entfernt  bleiben  müssen  als  ihre 
Kanonen  tragen.  Im  Interesse  der  Yertheidigungsfähigkeit  dürfte  sich 
aber  noch  empfehlen,  die  Insel  Wangerooge  zu  befestigen.  Auch 
schweben  dem  Yernehmen  nach  Yerhandlungen  zwischen  Preussen  und 
Oldenburg,  wonach  letzteres  Wangerooge  abtreten  und  der  vielbe- 
sprochenen Last  der  Erhaltung  des  lieuchtthurmes  und  der  Sicherung 
der  Insel  (Schutzmauer  für  diese  und  den  Leuchtthurm)  enthoben  werden 
soll.  Die  letztere  nämlich  verliert  jedes  Jahr  mehr  Land  durch  Ab- 
spülungen (besonders  1855),  und  da  nicht  bloss  die  Insel  an  sich  ihren 


*)  Die  seit  1858  allmonatlich  ausgeführten  Peilungen  ergeben  das  günstige 
Resultat,  dass  bei  Ebbe,  also  niedrigstem  Wasserstande,  die  Wangerooger  Fahrt 
gewöhnlich  24  Fuss,  höchstens  28*4  und  wenigstens  18  Fuss,  die  Weser- 
fahrt dagegen  gewöhnlich  Fuss,  höchstens  21  Fuss  und  wenigstens 

16*72  Fuss  Wasser  hatte. 
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Werth  hat,  sondern  da  besonders  der  Kirchthurm  ein  wichtiges  See- 
zeichen für  die  Schifffahrt  ist,  ‘muss  man  versuchen,  die  Insel  durch 
üferhauten  wie  bei  Brunsbüttel  zu  sichern  — doch  ist  auch  vorge- 
schlagen worden,  ein  zweites  Feuerschiff  an  die  Schlüsseltonne  zu  legen, 
zum  Ersatz  des  Wangero oger  Thurmes,  dessen  Erhaltung  Oldenburg  so 
schwer  fällt.  Uebrigens  hat  sich  Oldenburg  bei  allen  Verhandlungen 
in  dieser  Hafenfrage  in  einer  Weise  benommen,  die  den  nationalen 
Interessen  wenigstens  nie  hinderlich  gewesen  ist,  im  directesten  Gegen- 
sätze zu  der  unverantwortlichen  Politik  Hannovers.  Mag  man,  meint 
mit  vollstem  Recht  ein  Br^^mer  Blatt,  von  dem  deutsch-nationalen  Stand- 
punkt aus  heute  über  die  Bedingungen,  welche  Oldenburg  bei  den  Ver- 
trägen mit  Preussen  stellte,  denken  wie  man  will,  man  wird  es  dem 
Oldenburger  Händchen  nicht  verargen  können , dass  es  aus  Preussens 
Streben,  eine  Seemacht  zu  werden,  auch  für  sich  möglichst  Profit  zu 
ziehen  suchte : man  wird  aber  auch  den  beiderseitigen  Regierungen  die 
Anerkennung  nicht  versagen  können,  dass  sie  schon  in  einer  sehr 
schwunglosen,  ja  trüben  Zeit  den  Gedanken  einer  nationalen  Aufgabe 
von  äusserster  politischer  Tragweite  zu  fassen  und  zu  verkörpern  gewusst 
haben , deren  Ausführung  jetzt  dem  wiedergeborenen  Deutschland  den 
Schutz  seiner  Küsten  und  seines  Handels  für  immer  sicher  stellt. 

Es  war  am  20.  Juli  1853  , als  zwischen  Oldenburg  und  Preussen 
ein  Vertrag  abgeschlossen  wurde,  dahin  gehend,  dass  Oldenburg  zur  An- 
lage eines  Kriegshafens  westlich  der  Jahdemündung  ein  Stück  der  Küste 
von  1211  preussischen  Morgen,  den  Kirchspielen  Heppens  und  Neu- 
ende zugehörig,  und  ebenso  östlich  der  Jahdemündung  zur  Anlage  von 
Strandbatterieen  bei  Eckwarden  ein  Stück  von  8 Morgen  Binnendeich- 
land nebst  dem  zugehörigen  Aussendeichland  an  Preussen  abtrat. 
Preussen  übernahm  dafür  die  sofortige  Herstellung  eines  Kriegshafens, 
die  Zahlung  einer  Entschädigung  von  V2  Million  Thaler  und  die  Ver- 
pflichtung, auf  die  Bauten  in  den  nächsten  drei  Jahren  je  400,000  Thaler 
zu  verwenden,  widrigenfalls  die  Staatshoheit  an  Oldenburg  zurückfallen 
sollte.  Ausserdem  verpflichtete  sich  Preussen,  eine  Chaussee  von  Sande 
nach  Heppens  sowie  eine  Eisenbahn  von  Minden  über  Oldenburg  nach 
Heppens  zu  bauen.  Leider  ward  die  Ausführung  dieser  Bahn  dadurch 
unmöglich  gemacht,  dass  ihre  Linie  einen  Streifen  welfischen  Gebiets 
berühren  musste , welches  ja  Oldenburg  ganz  umschloss , und  dass  Han- 
nover, um  nicht  durch  den  preussischen  Kriegshafen  aus  der  Stellung 
eines  ,, deutschen  Admiralstaats“  (NB.  ohne  ein  einziges  Kriegsschiff) 
verdrängt  zu  werden,  sich  dem  Bau  dieser  Bahn  mit  der  grössten  Hart- 
näckigkeit und  unumwundener  Entsohjedenheit  widersetzte.  In  Folge 
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dessen  waren  die  Contrahenten  genöthigt,  am  16.  Februar  1854  einen 
Zusatzvertrag  dahin  abzuscliliessen , dass  Preussen  von  jener  Yerpflich- 
tung  einstweilen  zu  entbinden  sei , dafür  aber  die  Bahn  Oldenburg-Hep- 
pens zu  bauen  und  auch  innerhalb  zehn  Jahren  die  ursprünglich  pro- 
jectirte  Bahn  auszuführen , entgegengesetztenfalls  aber  ein  Reugeld  von 
1 Million  an  Oldenburg  zu  zahlen  habe  — eine  Bedingung,  deren 
Preussen  jetzt  glücklicherweise  durch  die  Annexion  Hannovers  auf  die 
einfachste  Weise  überhoben  worden  ist.  Der  Anschluss  an  die  Bahnen 
des  Hinterlandes  aber  ward  nun  nicht  mehr  nach  Minden,  sondern  nach 
Bremen  gelegt,  durch  die  Bahn  Oldenburg-Bremen,  deren  Bau  mit  einer 
festen  Weserbrücke  Oldenburg  übernahm.  Ausserdem  ward  durch  diesen 
Zusatz-Vertrag  das  Terrain  zur  Erbauung  für  drei  detachirte  Forts  auf 
der  Landseite  erworben,  auf  die  Landeshoheit  für  Werke  und  Wege 
von  Oldenburg  verzichtet,  die  Umgebung  derselben  den  erforderlichen 
Rayonbeschränkungen  (denselben  wie  bei  den  Bundesfestungen)  unter- 
worfen und  anderweites  Terrain  für  die  Exercier-  und  Schiessplätze  er- 
worben; endlich  musste  Art.  13  des  ursprünglichen  Vertrages  abgeän- 
dert werden,  wonach  Preussen  ausdrücklich  darauf  verzichtete,  in  dem 
ihm  abgetretenen  Gebiet  an  der  Jahde  einen  Handelshafen  oder  eine 
Handelsstadt  anzulegen,  wogegen  es  nunmehr  in  Bezug  auf  den  Bahn- 
betrieb und  auf  die  Anlegung  von  Telegraphenleitungen  von  Oldenburg 
nach  Bremen,  und  von  Heppens  unterseeisch  nach  Frankreich  und  Eng- 
land mehrfache  Zugeständnisse  machte.  Die  Aufhebung  des  erwähnten 
Art.  13,  wonach  an  der  Jahdemündung  kein  Handelshafen  angelegt  wer- 
den durfte,  gestattet  also  jetzt  die  Ansiedelung  von  Handwerkern  und 
Gewerbtreibenden. 

Durch  den  oben  erwähnten  Punkt  des  ursprünglichen  Vertrages 
nun,  wonach  Preussen  schon  vom  ersten  Jahre  ab  jährlich  400,000  Thlr. 
auf  die  Kriegshafenanlage  verwenden  musste,  ward  der  Bau  zwar  be- 
schleunigt , aber  auch  insofern  benachtheiligt , als  man  nicht  genügende 
Zeit  hatte,  die  nothwendig  vorher  zu  machenden  langwierigen  hydro- 
technischen Untersuchungen  Tür  die  Wahl  der  besten  Art  des  Baues 
und  den  günstigsten  Ort  der  Anlage  anzustellen.  Ehe  die  Hauptpunkte 
des  Planes  bestimmt  waren  (und  das  dauerte  drei  Jahre  lang,  1854  bis 
1856),  konnten  natürlich  nur  vorbereitende  xirbeiten  in  Angriff  genom- 
men werden,  so  die  Anlage  von  Klinkerstrassen  (Chausseen  mit  glashart 
gebrannten  Ziegelsteinen  gepflastert)  zur  Verbindung  mit  der  Oldenburger 
Chaussee,  die  Anlage  eines  Gebäudes  für  die  Commission,  der  Ankauf 
der  nöthigen  Grundstücke  für  den  Hafenbau  und  eine  Ziegelei,  die  Be- 
schaffung von  Baumaterialien  sowie  eines  Dampfbaggers  und  eines  Bug- 
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sirboots,  und  endlich  die  Eindeichung  der  Ufergrenzen.  Da  die  Fluth 
hier  zuweilen  (wenn  auch  ausnahmsweise)  sogar  26  Fuss  über  die  Ebbe- 
linie steigt  und  die  Deiche  ihr  sehr  ausgesetzt  sind,  mussten  dieselben 
überaus  stark  angelegt  und  künstlich  (namentlich  mit  Ziegelböschungen) 
befestigt  werden:  für  die  1200  Ruthen  des  westlichen  Jahdeufers  bei 
Heppens  und  die  140  Ruthen  des  östlichen  Ufers  bei  Eckwarden  sind 
auf  die  15  Jahre  1854 — 1869  nicht  weniger  als  225000  Thaler  ge- 
rechnet. 

Endlich  im  Frühjahr  1856  war  es  möglich  geworden,  den  allge- 
meinen Plan  der  Hafenanlage  selbst  fest  zu  stellen : am  25.  Juni  d.  J. 
ward  derselbe  vom  König  genehmigt,  und  zwar  im  Wesentlichen  so  wie 
er  seitdem  zur  Ausführung  gekommen  ist  (vgl.  die  im  Eingang  gegebene 
Uebersicht).  Zwar  kannte  man  zur  Zeit,  als  die  ersten  Pläne  zur 
Hafenanlage  entworfen  wurden,  noch  keine  Panzerschiffe;  auch  waren 
die  grössten  Linienschiffe  damals  kaum  so  lang  als  heute  Panzerfregatten 
mittlerer  Grösse,  und  endlich  konnte  Preussen,  auf  sich  allein  ange- 
wiesen, nie  daran  denken,  in  der  Schaffung  einer  Kriegsflotte  auch  nur 
annähernd  das  zu  leisten,  was  andere  Staaten,  wie  z.  B.  Frankreich 
und  Russland,  sich  als  Aufgabe  stellten.  So  hatten  denn  die  ersten 
Entwürfe  naturgemäss  bescheidenere  Dimensionen  als  sich  in  der  letzten 
Zeit  nöthig  gezeigt  haben.  Aber  gleichwohl  waren  die  Schwierigkeiten, 
ohne  jeden  natürlichen  Vortheil,  gegen  Ebbe,  Fluth  und  starke  Strömung, 
gegen  Sturmfluthen  und  Fieberklima  eines  Landes  ohne  Trinkwasser  im 
beweglichen  weichen  Schlickboden  solid  aufgeführte  Bauwerke  zu  schaffen, 
so  ungeheuer,  dass  man  ohne  Uebertreibung  behaupten  kann,  kein 
zweiter  Hafen  der  Welt  hat  so  viel  Mühe  erfordert,  wie  der  zu  Heppens.*) 
Beim  Arffang  der  Bauten  an  der  Jahde  machte  sich  ausserdem  die 
schwierige  Communication  besonders  fühlbar,  indem  in  dem  schweren, 
meist  feuchten  Marschboden  vor  Anlage  der  über  eine  Meile  langen 
Klinkerchaussee  nach  Sande  und  verschiedener  Nebenwege  mit  Lasten 
gar  nicht  fortzukommen  war,  während  die  Verbindung  zu  Wasser  für 
den  Transport  des  Baumaterials  ebenfalls  höchst  unbequem  war  : um 
die  Fracht  der  Schiffe  mit  Material  überhaupt  löschen  zu  können,  musste 
erst  ein  besonderer  kleiner  provisorischer  Hafen  ausserhalb  der  Deiche, 
der  sog.  Liegehafen,  geschaffen  werden,  in  den  aber  Barks  von  17  Fuss 
Tiefgang  immer  noch  nicht  einlaufen  können  — diese  müssen  erst  auf 
der  Rhede  einen  Theil  ihrer  Steine  an  Licchterfahrzeuge  abgeben.  Und 

*)  Die  y^diguc^  in  Cherbourg  schliesst  bloss  die  Rhede,  gehört  aber  nicht 
zum  eigentlichen  Hafen. 
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alle  diese  Schwierigkeiten  wurden  noch  dadurch  vermehrt,  dass  oft  das 
Geld  fehlte,  um  günstige  Chancen  von  Fluth  und  Wetter  voll  ausnutzen 
zu  können,  während  zu  anderer  Zeit  die  Wuth  der  Elemente  bei  Sturm- 
fluthen  den  begonnenen  Bau  häufig  wieder  einriss.  Jetzt  aber  ist  die 
Hauptarbeit  glücklich  überwunden,  durch  Vollendung  des  Vorhafens  und 
der  Schleusen  sind  Hafencanal  und  Binnenbassin  gegen  die  See  gesichert, 
auch  wenn  die  dazwischen  befindliche  Erde  weggeschafft  ist,  und  in 
kurzer  Zeit  werden  Schiffe  mit  der  schwarz  - weiss  - rothen  Flagge  das 
weite  Bassin  beleben. 

Wir  haben  nun  noch  die  Einzelheiten  der  Anlage  unseren  Lesern 
anschaulich  vor  Augen  zu  führen,  und  wir  wollen  zu  diesem  Zweck  dem 
Hafen  einen  Besuch  zur  Bahn  abstatten.*)  üebrigens  müssen  wir  dabei 
die  verausgabten  oder  veranschlagten  Kosten  für  jedes  einzelne  Object 
vermerken , da  nichts  so  wie  diese  Summen  die  gewaltige  Grösse  des 
Werks  erkennen  lässt  und  da  gerade  dieser  Hafen  ein  sehr  instructives 
Bild  von  den  Anforderungen  gewährt,  die  sich  bei  einem  Kriegshafenbau 
geltend  machen. 

Die  Eisenbahn,  deren  letzte  Strecke  schon  seit  Sommer  1867  bis 
zum  Kriegshafen  im  Betrieb  ist,  führt  uns  von  der  freundlichen  sauberen 
Stadt  Oldenburg  mit  ihren  wirklich  schönen  öffentlichen  Neubauten  zu- 
nächst nach  Varel  (sprich  Fahrel),  einer  kleinen  hübschen  hochgelegenen 
Stadt  mit  zwei  hohen  Kirchthürmen  und  vielen  holländischen  Wind- 
mühlen unfern  des  Steinhäuser  Siels  und  nahe  der  Südspitze  des  herz- 
förmigen Busens,  und  dann , meistens  hart  an  dem  letzteren , im  Bogen 
um  die  Westseite  desselben  herum.  Die  Physiognomie  der  Landschaft 
ist  eigenthümlich  genug : weithin , ohne  irgend  eine  Begrenzung  durch 
Höhenzüge , schweift  der  Blick  über  üppiges  Grün  der  Weiden  und 
Triften,  das  von  prächtigem,  fast  immer  schwarzweiss  geflecktem  Rind- 
vieh und  schönen  Pferden  schweren  Schlages  belebt  ist,  die  in  voller 
Freiheit  vor  der  schnaubenden  Dampfmaschine  entfliehend  davon- 
sprengen. An  einzelnen  Stellen  kommen  wir  durch  Laubwäldchen; 
streckenweise  ist  die  grüne  Ebene  auch  mit  locker  stehenden  niedrigen 
Büschen  bedeckt  oder  durch  das  tiefe  Schwarz  von  Torfstichen  und  den 
dunklen  fetten  Boden  der  Eisenbahneinschnitte  unterbrochen ; dazwischen 


*)  Üebrigens  wählen  wir  für  die  Beschreibung  nicht  den  Zustand,  in 
welchem  sich  jetzt  der  Hafen  befindet,  sondern  das  Stadium,  in  dem  er  sich  im 
October  1867  befand,  gerade  das  interessanteste  Stadium,  welches  über  die  Art 
der  Arbeiten  weit  besser  orientirt,  als  der  Zustand  der  Vollendung,  wie  bei  allen 
Wasserbauten. 
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erscheinen  lange  Ziegelei-Gebäude,  welche  die  „Klinker“  liefern,  denen 
wir  nachher  am  Kriegshafen  sehr  vielfach  begegnen  werden  (Ziegelsteine 
von  ganz  besonderer  Festigkeit,  welche  aus  dem  hier  ganz  vorzüglich 
dazu  geeigneten  fetten  Thonboden  so  hart  gebrannt  werden,  dass  sie 
eine  bläuliche  Farbe  sowie  einen  glasartigen  Glanz  annehmen  und  beim 
Anschlägen  einen  hellen  Klang  geben;  sie  werden  im  Kriegshafen  zu 
vielen  Mauerarbeiten  und  namentlich  zur  Pflasterung  der  Fahrwege  oder 
selbst  der  Fusswege  in  den  Wiesen  verwendet,  dort  in  mehreren  Reihen, 
hier  nur  in  einer  Reihe  quer  auf  die  hohe  Kante  gestellt  und  mit  Sand 
bestreut). 

Immer  weiter  führt  uns  der  Zug  durch  die  freie,  frisch  grüne 
Marschlandschaft^  dahin,  in  der  hier  und  da  wahrhaft  Yerboeckhoven’sche 
Schafe  mit  prächtig  vollem  Vliesse  weiden,  und  bald  wird  der  Horizont 
auf  unserer  rechten  Seite  durch  einen  hohen  Damm  begrenzt,  welcher 
die  Wiesen  vom  Jahdebusen  abschliesst  und  sich  stundenweit  hinzieht 
mit  seiner  eintönigen  horizontalen , scharf  gegen  den  Himmel  ab- 
schneidenden Oberkante,  um  uns  erst  spät  Blicke  auf  die  hellglänzende 
weite  Wasserfläche  zu  vergönnen.  Endlich  zeigen  sich  in  der  Ferne 
Gebäude,  nach  wenigen  Minuten  macht  der  Zug  eine  Wendung,  und 
von  Westen  her  fahren  wir  gerade  in  der  Richtung  auf  den  Kriegshafen 
zu  an  dem  sehr  einfachen  Stationsgebäude  des  Bahnhofs  vor.  Wir 
steigen  aus  und  setzen  in  gleicher  Richtung,  wie  wir  zur  Bahn  ge- 
kommen sind,  auf  einer  schönen  Klinkerchaussee  den  Weg  fort,  wobei 
wir  zuerst  an  die  innersten  Theile  des  Binnenhafens  kommen. 

Die  Gegend  ist  ihrem  landschaftlichen  Gharacter  nach,  der  sich 
bis  auf  die  Windmühlen  bedeutend  dem  nahen  Nordholland  nähert,  das 
gerade  Gegenstück  von  Kiel.  Dort  wellige  Hügel  mit  Wald  und  Busch 
überall  und  mit  heiteren  Durchblicken  auf  reich  wechselnde  Terrainfor- 
mation: hier  endlos  weite  grüne  Ebene  nach  Westen  und  Norden  und 
andererseits  die  scharfen  geradlinigen  uninteressanten  Conturen  der 
Deiche  gegen  Osten  und  Süden.  Links  von  uns,  nördlich,  in  geringer 
Entfernung  liegen  die  beiden  Dörfer  Alt-  und  Neu-Heppens;  rechts 
trennen  uns  hohe  Deiche  von  dem  südlich  gelegenen  Theil  des  Jahde- 
busens,  und  vor  uns  erblicken  wir  ein  Arbeitsfeld  mit  Unmassen  von 
Materialien,  mit  einer  Unzahl  von  Arbeitern  und  Werke  von  ungeahnter 
Grossartigkeit.  Gleich  im  Anfang  des  Weges  vom  Bahnhof  nach  den 
Hafenanlagen  haben  wir  die  artesischen  Brunnen  passirt.  Das  Trink- 
wasser ist  in  dieser  Gegend  ein  gar  kostbares  Gut,  noch  viel  mehr  als 
in  Holland:  die  Dorfbewohner  haben  sich  früher  kümmerlich  mit  ge- 
sammeltem Regenwasser  geholfen.  Doppelt  empfindlich  wurde  der 
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Mangel  an  Trinkwasser,  seitdem  durch  die  Arbeiter  die  Menschenzahl 
so  unverhältnissmässig  wuchs.  Man  begann  nun  von  Seiten  der  Re- 
gierung artesische  Brunnen  zu  graben,  zunächst  einen,  der  aber  lange 
nicht  zu  dem  gewünschten  Ergebniss  führen  wollte;  endlich  traf  man  in 
668  Fuss  Tiefe  auf  Wasser,  und  das  Tempelchen  zu  unserer  Rechten 
— südlich  der  Chaussee  vom  Bahnhof  nach  dem  Hafen  — , das  wie 
ein  achteckiger  Gasometer  mit  konischem  D^ch  aussieht,  birgt  diesen 
kostbaren  Brunnen  in  sich,  der  vor  allen  Unberufenen  sorgsam  ver- 
schlossen gehalten  wird , damit  nichts  von  dem  mühsam  geförderten 
Wasser,  das  übrigens  recht  gut  schmeckt,  vergeudet  werden  kann. 
Links,  nördlich  unseres  Weges,  zeigt  uns  der  hohe  viereckige  Bretter- 
thurm einen  zweiten  Ort,  wo  künftig  ein  artesischer  Brunnen  sprudeln 
soll.  Dicke  Eisenröhren,  unten  mit  scharfem  Rande,  werden  in  die 
Tiefe  niedergetrieben,  und  zwar  so,  dass  die  folgende  Röhre  von  immer 
kleinerem  Kaliber  ist  als  die  erste  und  sich  durch  dieselbe  ohne 
Schwierigkeit  versenken  lässt. 

Indem  wir  weiter  Vordringen,  verschliesst  uns  ein  quer  vorlaufender 
Erdwall  die  Aussicht : wir  besteigen  ihn  und  stehen  plötzlich  vor  einem 
Anblick  von  überraschender  Grossartigkeit.  Ein  mächtiges  viereckiges 
Bassin  von  enormer  Tiefe  öffnet  sich  dicht  vor  uns,  ein  so  colossaler 
Raum,  dass  wir  kaum  begreifen , wie  Menschenhände  die  Beseitigung 
dieser  Erdmassen  haben  bewältigen  können.  Zu  unseren  Füssen  liegen 
ganz  in  der  Tiefe  zwei  mächtige  lange  Platformen  mit  halbkreisförmigen 
Enden : es  sind  die  Fundamente  zweier  Trockendocks  für  grosse 
Kriegsschiffe,  gerade  im  interessantesten  Stadium  des  Baues  (seitdem 
fertig  geworden).  Zum  Theil  sieht  man  noch  den  schwarzgrauen  Un- 
tergrund des  Bodens,  von  welchem  die  Erde  eben  weggegraben  ist;  der 
grösste  Theil  ist  schon  mit  einer  Schicht  rother  Klinker  bedeckt,  welche 
den  eigentlichen  Granit-Bodenplatten  des  Docks  zur  Unterlage  dienen 
sollen , und  ein  kleiner  Theil  der  Trockendocks  'zeigt  sich  sogar  mit 
eben  diesen  enormen  Blöcken  aus  weissgrauem  schwedischen  Granit 
bereits  ausgelegt,  die  wir  nachher  aus  mehreren  Seeschiffen  im  proviso- 
rischen Liegehafen  löschen  sehen  werden.  Diese  Blöcke  kommen  aus 
Schweden  schon  völlig  zubehauen  hier  an,  weil  man  mit  dem  Gewicht 
der  Abfälle  das  Schiff  nicht  unnütz  beschweren  will;  gewisse  Stücke 
sind  sogar  bereits  mit  eisernen  Ringen  für  den  späteren  Gebrauch  zum 
Festlegen  der  Schiffe  versehen. 

Die  Dimensionen  der  beiden  Docks  erscheinen  hier  in  dieser  Um- 
gebung mit  ihren  riesenhaften  Verhältnissen  im  Grunde  zwischen  den 
berghohen  Erdwänden  nicht  allzu  bedeutend ; wir  würden  fürchten,  dass 
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sie  nur  für  unsere  Gedeckten  Corvetten , nicht  aber  für  grosse  Panzer- 
schiife  genügen  werden,  wüssten  wir  nicht,  dass  sie  bei  80  Fuss  grösster 
Wassertiefe  oben  84  Fuss  Breite  und  440  Fuss  Länge  haben,  während 
die  längsten  Panzerschiffe  (die  englischen  ,,Warrior“  und  ,, Black 
Prince“)  oben  420  Fuss  lang,  und  die  breitesten  Panzerschiffe  (die 
englischen  ,, Minotaur“,  „Agincourt“  und  „Northumberland“)  59  Fuss 
4^/4  Zoll  breit  sind  (unser  ,, Wilhelm“  58^2  Fuss).  Auch  für  das 
tiefstgehende  Panzerschiff  der  Gegenwart,  den  englischen  „Achilles“ 
(mit  26  Fuss  11  Zoll  hinten)  würden  die  30  Fuss  Wasser  unserer 
beiden  Docks  völlig  genügen.  Grossartig  ist  der  Anblick  solch  eines 
Docks  in  der  Vollendung,  wenn  es  mit  seinen  terrassirten  Stein  wänden 
ringsum  den  Beschauer  umgibt,  einem  mächtigen  antiken  Amphitheater 
ähnlicher  als  irgend  einem  anderen  Bauwerk.  Noch  aber  strecken  sich 
die  beiden  Platformen  unvollendet  im  Roth  ihrer  Backsteine  tief  unter 
uns  in  grandioser  Länge  dahin,  beide  in  demselben  Kessel  hart  neben- 
einander, parallel  und  nach  Westen  wie  nach  Norden  und  Süden  von 
colossalen  senkrechten  Erdwänden  abgeschlossen,  die  durch  das  Aus- 
schachten des  Dockhassins  entstanden  sind.  Nach  Osten  vor  uns  öffnet 
sich  dieses  Dockhassin,  um  in  das  noch  viel  grössere  Binnenhafenbassin 
überzugehen:  sobald  beide  fertig  und  voll  Wasser  sind,  werden  sie 
von  einander  in  der  Weise,  wie  es  an  der  Weser  am  gewöhnlichsten 
ist,  nämlich  durch  Pontonschleusen  getrennt  werden,  d.  h.  durch  ein 
eisernes  Schiff,  dessen  Längenschnitt  die  Schleusenbreite  gerade  ausfüllt 
und  somit  ein  Ponton-Thor  bildet.  An  seiner  Westseite  dagegen,  d.  h. 
unmittelbar  uns  zu  Füssen , enthält  das  Dockhassin  noch  zwei  Paar 
besonderer  abgerundeter  Fundamentconstructionen  aus  Klinkersteinen, 
welche  bestimmt  sind , vier  grosse  Pumpen  eines  mächtigen  Pumpwerks 
zu  tragen,  sowie  die  drei  Dampfmaschinen  mit  ihren  fünf  Cornwall- 
kesseln, welche  die  Pumpen  in  Bewegung  setzen.  Innerhalb  der  Dock- 
mauern laufen  grosse  Spülcanäle,  die  mit  Schützen  versehen  sind  und 
das  Wasser  der  Docks  nach  dem  Pumpwerk  führen , wo  es  gehoben 
und  wieder  in  den  Binnenhafen  gepumpt  werden  kann. 

Nördlich  der  beiden  oben  beschriebenen  Docks  wird  noch  ein 
drittes  Trockendock  angelegt,  das  kleiner  und  nur  etwa  für  Gedeckte 
Corvetten  bestimmt  ist,  also  circa  350  Fuss  Länge  erhält.  Vor  der 
Zeit  der  Panzerschiffe  waren  nur  zwei  kleinere  Docks  von  200 — 250 
Fuss  Länge  projectirt:  1867  aber  waren  schon  zwei  grosse  Trocken- 
docks in  Angriff  und  ein  drittes  kleineres  in  Aussicht  genommen,  die 
mit  der  Wasserhebungs-  und  der  Dampfmaschine  1600000  Thlr.  kosten 
sollen.  Das  kleinere  Dock  wie  zwei  nördlich  davon,  dicht  daneben  zu 
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erbauende  gedeckte  Hellinge  (für  den  Bau  neuer*)  oder  die  Reparatur 
aufgesclilippter  Schiffe)  sind  den  beiden  grossen  Docks  ganz  parallel, 
auch  von  Westen  nach  Osten  gerichtet.  Die  östlichen  Enden  aller  fünf 
Platformen  münden  rechtwinklig  in  die  Westseite  des  Binnenhafenbassins, 
während  sich  nordwestlich  noch  das  kleine  Bassin  des  Boot-  und 
Mastenhafens  an  dieselbe  anschliessen  wird.  Vorläufig  aber  stehen  nörd- 
lich des  Bassins  der  beiden  grossen  Docks  noch  nahe  dem  Rand  auf 
der  Höhe  die  Gruppe  von  vier  Cisternen,  die  zwei  Trass-  und  zwei 
Mörtel-Mühlen,  die  zusammen  über  20000  Thlr.  gekostet  haben,  und 
das  Bindemittel  der  Bausteine  unter  und  über  Wasser  liefern. 

Wir  steigen  jetzt  von  unserem  Standpunkt,  der  Westkante  des 
ganzen  Marineetablissements,  von  wo  wir  die  Docks,  das  Binnenhafen- 
bassin und  den  Hafencanal  übersehen,  zu  den  ersteren  nieder,  und  nun 
fällt  uns  erst  recht  in  die  Augen,  wie  hoch  der  Rand  der  Bassins  über 
ihrer  Sohle  liegt,  wie  tief  man  bis  zur  letzteren  hat  graben  müssen. 
Unten  schreiten  wir  auf  der  Ziegelsteinplatform,  der  Basis  eines  der 
beiden  mächtigen  Docks  dahin,  und  treten  aus  ihrem  östlichen  Ende 
in  das  noch  viel  geräumigere  künftige  Binnenhafenbassin.  Gegenwärtig 
hat  dasselbe  noch  bei  Weitem  nicht  seinen  vollen  Umfang:  erst  ein 
Theil  desselben  ist  (bis  zur  Sohle)  ausgegraben,  während  noch  mächtige 
Erdblöcke  stehen  geblieben  sind,  zum  Theil  im  Anschluss  an  das  Erd- 
reich der  künftigen  Ränder  des  Bassins.  Dasselbe  wird  1200  Fuss 
lang  und  700  (750)  Fuss  breit;  seine  Wände  werden  auf  drei  Seiten 
mit  massiver  Quaimauer  eingefasst  und  nur  die  Nordseite  erhält  eine 
einfache  gewöhnliche  Böschung,  weil  hier  auf  dieser  Seite  später  das 
Bassin  nach  Bedürfniss  erweitert  werden  soll,  wofür  auch  das  Terrain 
bereits  reservirt  ist. 

Dieses  Binnenhafenbassin  wird  nun  künftig  der  Platz  sein,  wo  die 
Kriegsschiffe  unserer  Nordseeflotte  in  sicherer  Ruhe  liegen  und  zugleich 
Ausbesserungen  jeder  Art  erhalten  können,  wie  auch  die  Auffüllung  aller 
Vorräthe  ihnen  hier  möglich  sein  wird.  Zu  diesem  Zweck  ist  nun  das 
ganze  Bassin  von  Anstalten  und  Magazinen  der  verschiedensten  Art 
umschlossen. 

Die  Westseite,  an  welche  sich  nordwestlich  der  Bootshafen  und 
Mastenteich  anschliesst,  ein  kleines  viereckiges  Bassin  für  die  Boote 
und  die  Aufbewahrung  der  Masthölzer  im  Wasser,  dessen  Herstellung 

*)  Gegenwärtig  ist  der  Bau  zweier  Panzerfregatten  auf  denselben  in  Aus- 
sicht genommen,  und  die  Maschinerie  (Walzen)  für  Herstellung  des  ersten  der- 
selben, des  „Grossen  Kurfürst“  (mit  Szölligen  Panzerplatten),  wird  bereits  vor- 
bereitet. 

Graser,  Norddeutscblands  Seemacht. 
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auf  50000  Thaler  veranschlagt  ist,  findet  sich  sonst  ganz  dem  Departement 
für  „Schiffbau“  gewidmet:  sie  enthält*)  in  ihrer  nördlichen  Hälfte 
die  zwei  nach  dem  Bassin  mündenden  Hellinge,  auf  deren  Stapel  Schilfe 
gebaut  oder  behufs  einer  Reparatur  aufgeschlippt**)  werden  können, 
und  sodann,  wie  wir  oben  beschrieben,  ein  kleines  und  zwei  grosse 
Trockendocks,  die  ebenfalls  nach  dem  Bassin  münden. 

Die  Südseite  des  Binnenhafenbassins  ist  in  ihrer  westlichen  Hälfte 
dem  Departement  für  ,,M aschinenbau“  gewidmet,  sodass  am  Quai 
Kessel  und  Maschinen  direct  aus  der  Werkstätte  den  Schiffen  eingesetzt 
werden  können,***)  und  in  ihrer  östlichen  Hälfte  gehört  sie  dem 
Departement  für  ,,  Ausrü  stung“,  das  für  Takelage,  Anker,  Ketten 
u.  s.  w.  der  ausgehenden  Schiffe  sorgt. f)  Daneben,  noch  weiter  östlich, 
und  schon  am  Südufer  des  Hafencanals,  der  hier  in  das  Bassin  ausläuft, 
kommen  die  allgemeinen  Magazine,  dann  die  Beamtenwohnungen,  darauf 
das  Proviantamt  und  schliesslich  der  Kohlenhof.  Schiffe,  die  bloss 
Proviant  auffüllen  und  gleich  wieder  in  See  gehen  wollen,  brauchen 
also  gar  nicht  erst  in’s  Binnenbassin  zu  kommen,  was  nur  Zeit  kosten 
und  dort  stören  würde;  und  solche,  denen  bloss  die  Kohlen  ausge- 
gangen sind,  können  noch  weiter  draussen  liegen  bleiben  und  noch  eher 
wieder  auslaufen.  ff) 

Gegenüber,  am  Nordufer  des  Hafencanals  und  (weil  auf  der  Ecke) 
zugleich  am  Ostufer  des  Bassins,  hat  das  Departement  der  „Artillerie“ 
seinen  Platz  erhalten,  das  die  Schiffe  mit  Geschützen  und  Munition 


*)  Ausser  einem  Bureau  der  Scliilfsbaudirectiou,  einem  Arbeitsschuppen 
einer  Schmiedewerkstatt,  einem  Masten-  und  Bootsbaus  auch  zwei  Holzmaga- 
zine, eine  Tischlerei  und  Maler  Werkstatt,  die  zusammen  auf  247000  Thaler  ver- 
anschlagt sind. 

**)  Am  besten  würde  man  sie  nach  unserer  Ansicht,  um  für  alle  Even- 
tualitäten Platz  zu  haben,  bloss  für  letzteren  Zweck  verwenden,  die  Neubauten 
dagegen  sämmtlich  in  Kiel  und  Danzig  vornehmen,  deren  Werften  weiter  binnen 
liegen  und  vor  feindlichen  Angriffen  immer  sicherer  sind  als  die  Jahde. 

***)  Mit  einem  Bureau,  zwei  Maschiuenreparaturwerkstätten,  einer  Kessel- 
schmiede, einem  Depot  für  Maschinen  und  Kessel,  einem  Kettenprobirhaus,  einem 
Magazin  für  Eisenab'fälle  — zusammen  auf  129000  Thaler  veranschlagt. 

f)  Diese  Ausrüstungsdirection  bekommt  ein  Bureau,  drei  Ausrüstungs- 
magazine, eine  Blockmacherei  (für  Elaschenzugrollen),  eine  Segelmacherei,  ein 
Takelhaus,  eine  Keepschlägerei  und  eine  Theerküche,  die  zusammen  auf 
288000  Thaler  veranschlagt  sind. 

ff)  Für  die  Magazinverwaltuug  werden  erbaut:  ein  Bureau,  ein  Magazin 
für  Rohmaterialien,  zwei  Magazine  für  Ausrüstungsgegenstände  u.  s.  w.,  die  zu- 
sammen auf  107000  Thaler  veranschlagt  sind. 
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ausstattet,  und  daneben  am  Canal  befindet  sich  die  Abtheilung  für 
,,  Hafenbau“.*) 

So  ist  denn  am  Binnenhafenbassin  wirklich  für  alle  Bedürfnisse 
der  Nordseeflotte  gesorgt,  und  sobald  dasselbe  mit  seinen  Werkstätten 
und  Magazinen  Yollendet  ist,  wird  die  Jahde  als  Station  für  die  Schiffe 
unseres  Nordseegeschw^aders  und  als  Ausgangspunkt  für  alle  unsere 
Schiffe,  die  durch  den  englischen  Canal  und  weiter  segeln,  nichts  mehr 
zu  wünschen  übrig  lassen.  Von  den  3268  Fuss  langen  massiven  Um- 
fassungs-  und  Quaimauern  des  Binnenhafens,  die  sich  wegen  der  Mün- 
dungen des  Bootshafens  und  des  Canals  ungleich  auf  die  vier  Seiten  ver- 
theilen (d.  h.  mit  1560,  520,  720  bez.  468  Fuss),  waren  zur  Zeit 
der  letzten  officiellen  Publication  bereits  3196  Fuss  Quaimauer  in  An- 
griff genommen,  um  wie  die  Docks  1869  fertig  zu  werden.  Diese 
Quaimauern  werden  aus  Klinkern  mit  Quadersandstein -Verblendung  auf- 
geführt bis  zu  16  Fuss  Höhe  über  dem  Hafenpegel,  und  die  Fundamentirung, 
die  übrigens  nicht  minder  schwierig  wie  bei  den  Quaimauern  des  Vor- 
hafens ist,  wird  an  sechs  Stellen  noch  derart  stärker  genommen,  dass 
sechs  schwere  Krahne  darauf  zu  placiren  sind,  wobei  die  Gesammtkosten 
der  massiven  Umfassungs-  und  Quaimauern  des  Binnenhafens  auf 
7 35000  Thaler  veranschlagt  sind.  Die  Westseite  wird  nur  am  Schiffs- 
bauplatz und  zwar  gleichzeitig  mit  den  hier  mündenden  Docks  massiv 
aufgeführt,  sonst  aber  als  gewöhnliches  mit  Steinen  bekleidetes  Ufer 
hergestellt,  um  eine  spätere  Erweiterung  oder  Anlage  neuer  Bassins 
nach  Westen  hin  zu  ermöglichen : ausserdem  bekommen  also  massive 
Quaimauern  nur  die  beiden  kurzen  Seiten  des  Binnenhafens  und  des 
Hafencanals  an  der  Artilleriedirection  und  der  Magazinverwaltung,  w'O 
ja  die  Schiffe  unmittelbar  anlegen  sollen. 

Bereits  oben  bemerkten  wir,  dass  die  ganze  Werft  mit  einer  Um- 
fassungsmauer umschlossen  wird;  da  diese  auf  57000  Thaler  veran- 
schlagt ist  und-  ausserdem  die  theilweise  bereits  ausgeführten  Neben- 
gebäude und  Cisternen  für  Sammeln  des  Regenwassers  214000  Thaler 
kosten,  stellt  sich  somit  der  Gesammtbetrag  für  die  zu  den  Werften  am 
Binnenhafen  gehörigen  Gebäude  auf  1246000  Thlr.  Doch  treten  hierzu 


*)  Für  diese  Hafenbaudirection  sind  in  Aussicht  genommen:  der  Bau  von 
einem  Bureaugebände,  Bauutensilien-  und  Tnventarien-Magazinen,  Schmiede-  und 
Schlosserwerkstatt,  IMaschinenreparaturanstalt,  Arbeitsschuppen  und  Materialien- 
und  Kohlenschuppen,  was  zusammen  75Ö00  Thaler  kosten  wird.  Für  die  Ar- 
tilleriedirection dagegen  sollen  eingerichtet  werden  Bureaux,  Inventarienmaga- 
zine,  ein  Geschützhaus,  eine  Artilleriewerkstatt  für  Lafettenbau,  eine  Büchsen- 
macherei und  ein  Laboratorium  im  Gesammtkostenbetragc  von  132000  Thaler. 
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noch  453000  Thlr.  für  anderweite  Hochbauten,  nämlich  ein  auf  39000 
Thlr.  veranschlagtes  Gebäude  für  das  Stationscommando,  die  auf  128000 
Thaler  veranschlagten  Gebäude  für  das  Proviantamt  (Bureaugehäude, 
Schlächterei,  Bäckerei,  Proviantmagazin  und  Wohngebäude)  und  die  auf 
290000  Tldr.  veranschlagten  Gebäude  für  die  Garnison  (eine  Kaserne 
für  die  Seesoldaten , eine  Kaserne  für  die  Matrosen , ein  Lazareth , ein 
Garnisonsverwaltungsgehäude , Lootsenwohnungen  u.  dgl.) , sodass  mit 
Einrechnung  der  150000  Thlr.  für  Beamtenwohnungen , Utensilien-  und 
Materialienschuppen  für  den  Bau  und  für  15  auf  je  100  Mann  berech- 
nete Arbeiterhütten  die  Ges  am  mtk  osten  aller  L an  d bauten  am 
Jahdehafen  sich  auf  1849000  Thlr.  belaufen.  Bereits  erhebt  sich 
von  denselben  im  Norden  des  Binnenhafens  oder  vielmehr  der  Mündung 
des  Hafencanals  in  diesen  eine  würdig,  ja  splendid  ausgefülirte  hell- 
schimmernde Kaserne,  als  deren  Besatzung  die  1.  Seeartillerie-Compagnie 
(bisher  in  Danzig),  die  2.  und  4.  Matrosen-Abtheilung  (bisher  in  Kiel), 
und  die  1.  und  2.  Compagnie  des  Seebataillons  zur  Garnison  der  Jahde- 
station  bestimmt  worden  ist. 

Wir  haben  bisher  erst  den  einen  der  vier  Haupttheile  der  Hafen- 
anlage betrachtet,  den  Binnenhafen  mit  seinen  Werkstätten  und  Docks, 
an  welche  im  Westen  der  (Heppens- Oldenburger)  Bahnhof  anschliesst: 
wenden  wir  uns  jetzt  zu  den  übrigen  Haupttheilen , welche  die  Verbin- 
dung des  Binnenhafens  mit  der  See  hersteilen.  Noch  stehen  die  Werk- 
stätten und  Magazine  um  den  Binnenhafen  nicht  da,  noch  enthält 
derselbe  kein  Wasser,  noch  stehen  wir  auf  dem  Boden  des  unge- 
heueren Bassins,  und  können  trockenen  Fusses  in  den  Hafencanal 
treten , der  uns  in  ganz  colossaler  Ausdehnung  aus  dem  Bassin  gerade 
nach  Osten  führt  und  dessen  Sohle  natürlich  in  gleichem  Niveau  mit 
dem  Boden  des  Hafenbassins  und  der  Docks  liegt.  Wie  zwei  Berg- 
hänge begleiten  uns  zu  beiden  Seiten  die  hohen  schwarzen  Erdufer  des 
Canals  und  lange,  lange  Zeit  haben  wir  bis  zu  seinem  Ende  zu  wandern. 
Fast  eine  halbe  Stunde  Weges  von  der  See  hat  man  das  Binnenhafen- 
bassin angelegt,  um  ein  Bombardement  von  Seiten  einer  feindlichen 
Flotte  oder  eine  wirksame  Landung  unmöglich  zu  machen,  und  fast  eine 
halbe  Stunde  lang  musste  demnach  der  Canal  sein,  der  (zuerst  Hafen- 
canal, dann  Vorhafen  und  am  Ende  Hafeneinfahrt  genannt)  von  hier  in 
das  Seewasser  des  Jahdebusens  führen  sollte.  Der  eigentliche  Hafen - 
canal  hat  nun  im  Ganzen  eine  Länge  von  400  Ruthen,  und  ist  ohne 
den  zum  Binnenhafen  gehörigen  Thcil  310  Ruthen  (3720  Fuss)  lang, 
bei  6 Ruthen  (72  Fuss)  Breite  in  der  Sohle,  18  Ruthen  (216  F.) 
Breite  im  Wasserspiegel  (222 — 260  Fuss  oben,  100  Fuss  in  mittlerer 
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Tiefe)  und  wird  beiderseits  gegen  das  umliegende  niedrige  Land  durch 
mächtige  Deiche  abgeschlossen.  Das  Ausgraben  und  Ausbaggern  dieses 
Verbindungscanals  und  die  Anlage  von  Steindossirungen  auf  seiner 
Böschung  über  Wasser  ist  auf  335760  Tlilr.  veranschlagt,  da  die  Dos- 
sirung  bei  den  90  Ruthen  am  Binnenhafen  wegfällt.  Ausserdem  hat  es 
sich  aber  unglücklicherweise  noch  gezeigt,  dass  das  Erdreich,  in  welchem 
der  Canal  ausgeschachtet  wird,  eine  Schicht  enthält,  welche  das  Wasser 
seitwärts  durclisickern  lässt.  Es  muss  daher  längs  des  ganzen  Canals 
auf  jeder  Seite  ein  Graben  gezogen  werden  bis  zur  Unterseite  dieser 
Schicht,  und  statt  des  lockeren  Erdreichs  muss  schwerer,  für  Wasser 
undurchdringlicher  Boden  eingefüllt  werden,  was  mit  der  Erdbewegung 
aus  Canal  und  Bassins  und  den  Deichen  60700  Thaler  kosten  wird. 
Wie  das  Binnenbassin  und  der  Vorhafen  hat  auch  der  Canal  natürlich  28  bis 
30  Fuss  Gesammt-Wassertiefe  bei  12  Fuss  Wasserstand  des  Hafenpegels. 
Während  wir  theils  auf  seiner  Sohle,  theils  rechts  auf  seinem  Rande  nach 
Osten  hin  wandern,  und  uns  immer  von  Neuem  über  die  colossale  Erdmasse 
Avundern,  die  hier  durch  Menschenkraft  ausgelioben  Averden  musste,  fällt 
uns  drüben  am  linken  Ufer  ein  mächtiger  Einschnitt  auf,  wie  ein  an- 
schliessendes viereckiges  Bassin,  das  für  den  künftigen  Liegehafen  be- 
stimmt ist,  nahe  der  Hafenbaudirection , und  hinter  ihm  schimmert  die 
oben  erAvähnte  schöne  Kaserne  herüber,  sowie  Gebäude  für  die  Hafen- 
officiere.  Diesseits  zieht  auch  ein  enormes  Gerüst,  von  den  Arbeitern 
Kladderadatsch  genannt,  auf  der  Höhe  des  Canalrandes  unsere  Auf- 
merksamkeit auf  sich , von  dem  aus  die  herangekarrten  AA^asserdichten 
Erdschichten  direct  in  den  Flankengraben  des  Canals  gestürzt 
AA'erden , um  diesen  vor  dem  jetzt  fortwährend  durchsickernden 
Wasser  zu  schützen.  Weiterhin  passiren  Avir  die  auf  dem  Süd- 
ufer des  Hafencanals  selbst  gelegenen  einfachen  niedrigen  Häuschen 
mit  Wohnungen  und  Bureaux  der  Hafenbau  - Techniker  und  Beamten, 
an  die  sich  hinten  das  Lazareth,  eine  kleine  Schule  und  Arbeiterwoh- 
nungen anschliessen.  Diese  Gebäude  konnten  so  nahe  der  See  angelegt 
Averden,  da  eine  Gefährdung  derselben  durch  eine  feindliche  Flotte  nicht 
zu  ei’Avarten  stand  und  auch  Avenig  geschadet  hätte,  und  sie  mussten 
andererseits  der  See  so  nahe  sein,  damit  die  Techniker  den  Arbeiten 
der  Hafeneinfahrt  stets  möglichst  nahe  und  die  Gebäude  selbst  den 
späteren  Werftanlagen  am  Binnenhafen  nicht  im  Wege  waren.  Nacli 
einiger  Zeit  macht  der  Hafencanal  eine  kleine  Biegung  nach  Süden  hin 
und  läuft  dann  nach  Ostsüdost  gerichtet  geradeswegs  der  See  oder 
vielmehr  dem  Jahdebusen  zu.  Er  durchschneidet  dabei  den  grossen 
Deich,  Avelcher  bisher,  an  dieser  Stelle  von  Nordost  nach  Südwest  laufend. 
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das  Jahdegebiet  vor  den  Finthen  der  See  schützte  und  tritt  dann  auf 
das  Aussendeichland  hinaus,  welches,  früher  ganz  ungeschützt,  sich  flach 
in  die  See  verliert. 

Kach  der  Beschreibung,  welche  wir  oben  von  der  Lage  des  Jahde- 
busens  gaben,  bildet  dessen  nördliche  Kante  eine  von  West  nach  Ost 
laufende  gerade  Linie,  und  da  der  Ausstrom  aus  der  Mitte  dieser  Kante 
nach  der  offenen  See  gerade  nordwärts  läuft,  bleiben  zu  beiden  Seiten 
desselben  rechtwinklige  Ecken  stehen.  Auf  der  westlichen  Ecke  folgt 
nun  der  das  Land  gegen  die  See  schützende  ursprüngliche  Deich  den 
Conturen  des  Landes  nicht  bis  zur  Spitze,  sondern  er  schneidet  die  Ecke 
ab  und  lässt  also  die  Spitze  als  rechtwinkliges  Dreieck  ungeschützt 
stehen.  Diese  ungeschützte  Spitze  (den  Dauensfelder  Groden)  hat  nun  die 
preussische  Regierung  durch  zwei  „Schutzdeiche“  abgeschlossen, 
welche  von  der  Spitze  als  Katheten  des  Dreiecks  gerade  nach  Norden 
und  nach  Osten  gehen  und  in  dem  alten  Deich,  soweit  er  nicht  die 
Ecke  abschneidet,  beiderseits  ihre  gerade  Fortsetzung  finden : wo  dagegen 
der  alte  Deich  die  Ecke  abschneidet,  wo  er  die  Hypotenuse  des  Drei- 
ecks bildet,  bricht  fast  durch  seine  Mitte  der  aus  dem  Binnenland 
kommende  Hafencanal  und  geht  (zuerst  Hafencanal,  dann  Yorhafen, 
dann  Hafeneinfahrt  genannt)  gerade  auf  die  Spitze  des  rechtwinkligen 
Dreiecks  los  (gleichsam  als  dessen  mathematische  „Höhe“),  indem  er 
beiderseits  von  zwei  Erddämmen  („Flügeldeichen“)  begleitet  wird;  die 
beiden  Erddämme  laufen  natürlich  in  der  Spitze  selbst  mit  den  beiden 
Schutzdeichen  zusammen,  und  bilden  als  Molenköpfe  gleichsam  die  Pfosten 
des  Eintrittsthores  zum  ganzen  Hafen.  Doch  sind  die  beiden  genannten 
Erddämme  (Flügeldeiche) , welche  von  ihrem  Anfang  nicht  genau 
parallel,  sondern  in  ihren  Ausgangspunkten  (die  in  dem  die  Ecke 
abschneidenden  Hauptdeich  liegen)  zweihundert  Ruthen  von  einander 
entfernt , und  convergiren  dann  natürlich  nach  der  Spitze  des  be- 
schriebenen Dreiecks,  ohne  indessen  bei  dieser  zusammenzutreffen , da 
die  Wasserstrasse  zwischen  ihnen  hiiidurchgeht , und  behufs  Gewinnung 
von  Platz  für  die  Baugruben  zu  der  Einfahrt  und  dem  Yorhafen  ihre 
Enden  mit  einem  Kreisbogen  ausgeweitet  werden  mussten.  Sie  schliessen 
ausser  dem  Canal  auch  noch  ein  Stück  des  Dauensfelder  Grodens  ein 
und  beschützen  dasselbe;  ein  jeder  ist  210  Ruthen  lang,  aus  der  Erde 
hergestelit,  welche  behufs  Grabung  des  Canals  ausgehoben  w^erden  musste, 
besitzt  eine  Höhe  von.  16  Fuss  über  der  mittleren  Fluthhöhe  von 
11  Fuss,  also  28  Fuss  über  der  mittleren  Ebbe  des  Jahdepegels  wie 
der  Hauptdeich,  und  beide  zusammen  haben  160000  Thaler  gekostet. 
Während  diese  Flügeldeiche  im  Wesentlichen  den  Canal  begleitend,  das 
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beschriebene  rechtwinklig  dreieckige  Aussen-Deichland  durchschneiden, 
laufen  die  oben  erwähnten  Schutzdeiche , seine  Katheten  bildend , auf 
seiner  Grenze,  oder  vielmehr  noch  etwas  ausserhalb  derselben 
im  Watt,  auf  dem  zur  Flutlizeit  überschwemmten  Meeresboden. 
Der  eine  geht  von  der  Heppenser  Batterie  bis  zur  Spitze  des  Dauens- 
felder  Grodens,  der  andere  von  hier  bis  zum  Bandter  Groden.  Sie 
haben  zusammen  427000  Thlr.  (bis  Ende  1866  362000  Thlr.)  gekostet 
und  sind  ausser  zum  Schutz  des  Ufers  auch  zur  Beförderung  der  Yer- 
schlickung  des  Watts  bestimmt:  denn  da  sie  in  der  Mitte  durchbrochen 
sind  und  je  einen  Durchlass  haben , ermöglichen  sie  ein  Änsetzen  des 
Schlicks  auf  ihrer  Binnenseite  und  vermindern  somit  einerseits  die  Gefahr 
der  Verschlickung  in  der  Hafeneinfahit , w^ährend  sie  andererseits  Land 
gewinnen  und  den  Groden  stärken  helfen,  indem  sie  den  dahinter  lie- 
genden Damm  als  Wellenbrecher  schützen.  Natürlich  sind  beide,  da  der 
Fluthandrang  auf  sie  wirkt  (welcher  bis  Ende  1866  an  ihnen  Beschä- 
digungen verursacht  hat,  deren  Ausbesserung  29000  Thlr.  kostete)  ganz 
mit  Steinen  (bez.  Steindämmen)  bekleidet  und  hinter  dem  südlichen 
Schutzdeiche  ist  ausserdem  von  seiner  Lücke  gerade  auf  das  Land  los 
im  Wattboden  eine  Kinne  13  Fuss  tief  ausgebaggert,  welche  als  ,, Interi- 
mistischer Liegehafen'‘  dient,  d.  h.  als  Zufluchtsort  für  die  Vermessungs- 
fahrzeuge und  für  die  Bagger  der  Rhede,  und  wo  die  Kauffahrteischiffe, 
welche  Holz,  schwedischen  Granit,  Steine  u.  s.  w.  bringen,  ihre  Ladung 
löschen  oder  laden  können.  Auf  dem  Flügeldeich  zunächst  dem  Liege- 
hafen, der  45000  Thlr.  gekostet  hat,,  befindet  sich  auch  das  Stations- 
häuschen der  Lootsen  (deren  Gehälter  übrigens  seit  1865  mit  3230  Thlr. 
etatisirt  sind),  mit  wehender  Norddeutscher  Lootsenflagge,  und  von 
hier  bis  zum  Hafencanal  lagern  gewaltige  Materialienmassen,  namentlich 
die  öfter  erwähnten  schwedischen  Granitblöcke. 

Nachdem  wir  so  die  vier  nach  der  Hafenspitze  convergirenden 
neuen  Deiche  betrachtet  haben,  welche  sämmtlich  von  dem  die  Ecke 
abschneidenden  alten  Deiche  ausgehen  und  die  Wasserstrasse  zum  Binnen- 
hafen schützen,  wollen  wir  die  letztere  selbst  von  ihrem  Durchbruch 
durch  eben  jenen  alten  Deich  bis  zur  See  (d.  h.  dem  Jahdebusen)  be- 
gleiten. 

Die  Wasserstrasse  zum  Binnenhafen  durchbricht  den  alten  Deich 
als  „Hafencanal-‘  von  216  Fuss  Breite  mit  Erdböschungen  und  geht 
dann  gerade  nach  Ostsüdost  gerichtet  weiter  fort;  plötzlich  verengt  sie 
sich;  wir  passiren  die  60  Fuss  breite  Schleuse  (die  Binnenschlcuse) 
mit  colossalen  Eisenthoren  und  prachtvollen  Steinpfosten , und  finden 
hinter  derselben  die  Wasserstrasse  plötzlich  gewaltig  bis  auf  400  Fuss 
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verbreitert.  Dieser  Theil  der  Wasserstrasse  ist  der  „Vorhafen“,  zur 
ersten  Aufnahme  der  Schüfe  bestimmt  und  natürlich  von  gleicher  Tiefe 
wie  Hafencanal  und  Binnenhassin , d.  h.  28—30  Fuss,  bei  400  Fuss 
Breite  und  der  enormen  Länge  von  600  Fuss.  Gewaltig  erheben  sich 
die  mächtigen  massiven  Quaimauern,  die  dieses  grossartige  Becken  (auch 
Schleusenbassin  genannt)  umschliessen  und  schon  seit  mehreren  Jahren 
völlig  vollendet  sind,  und  das  saubere  Mauerwerk  mit  seiner  Krö- 
nung macht  einen  überaus  stattlichen  Eindruck. 

Wir  passiren  den  Vorhafen  bis  zu  seinem  äusseren  Ende,  passiren 
eine  zweite  Schleuse,  die  dieses  Ende  schliesst  und  wo  zugleich  die 
Deiche  anschliessen  (die  Aussenschleuse)  und  haben  nun  vor  uns  ein 
neues,  dem  Vorhafen  ganz  ähnliches  Bassin,  den  ^letzten  Abschnitt  der 
Hafenstrasse.  In  einer  Breite  von  ca.  350  Fuss  und  einer  Länge  von 
ca.  700  Fuss  zieht  sich  dieses  wassergefüllte  Bassin  zwischen  den  impo- 
santen, völlig  vollendeten  senkrecht  abfallenden  hohen  Quaimauern 
dahin ; es  ist  aber  am  Ende  nicht  abgeschlossen : in  voller  Breite  von 
240  Fuss  und  einer  Länge  von  720  Fuss  tritt  die  Wasserstrasse 
zwischen  den  beiden  mächtigen  Vorköpfen  in  die  See,  die  Jahde 
hinaus. 

Das  eben  beschriebene  720  Fuss  lange  und  nach  aussen  offene  Bassin, 
diese  ,, Hafeneinfahrt“,  hat  natürlich  gleiche  Tiefe  wie  der  Vorhafen,  der 
Hafencanal  und  das  Binnenbassin,  d.  h.  28  Fuss,  und  seine  Wände 
(28  Fuss  hoch  über  der  Ebbelinie)  gehen  nicht  bloss  bis  zur  Grenze 
von  See  und  Land,  sondern  noch  ein  weites  Stück  als  Molen  in  die 
See,  den  Jahdeausstrom  hinein,  bis  auf  9 Fuss  Tiefe  unter  dem  Ebbe- 
niveau, wo  sie  auf  das  Watt  bis  auf  30  Fuss  unter  dem  gewöhn 
liehen  Hochwasser  (12  Fuss  des  Hafenpegels)  gegründet,  in  colossale 
Breite  und  Höhe  und  mächtiger  Wölbung  in  dem  halbrunden  Abschluss 
.als  gewaltige  ,, Vorköpfe“  mitten  im  Strom  enden,  wie  mächtige  breite 
runde  Festungsthürme  einer  mittelalterlichen  Stadt. 

Die  massiven  Umfassungs-  und  Quaimauern  *)  haben  mit  den  Hafen- 
dämmen (Quais  der  Hafeneinfahrt)  und  Vorköpfen  zusammen  nicht 
weniger  als  1680  Fuss  Länge  (wegen  der  Biegung  bei  den  Schleusen  etc.).**) 


*)  Bei  der  Berechnung  der  laufenden  Fuss  Mauerwerk  kommen  hier  natür- 
lich auf  jede  Ruthe  stets  nur  6 Fuss  der  Länge,  da  beide  Seiten  der  Hafen- 
strassen zu  rechnen  sind. 

**)  Davon  haben  gekostet:  der  Bau  der  Hafeneinfahrt  fast  906000  Tlilr., 
der  Bau  des  ersten  Sehleuscnhanpts  fast  633000  Thlr.,  der  Bau  des  zweiten 
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Wenden  wir  uns  jetzt  noch  einmal  zu  den  beiden  ScLleusen  zurück, 
von  denen  die  eine,  die  Binnenschleuse,  den  Vorhafen  gegen  den 
Hafencanal,  die  andere,  die  Aussenschleuse , aber  den  Vorhafen  gegen 
die  Hafeneinfahrt  ahschliesst,  und  damit  dem  dahinter  liegenden  Vor- 
hafen stets  12  Fuss  Wasser  des  Hafenpegels,  also  die  mittlere  Fluth- 
liöhe  sichert.  Beide  Schleusen  sind  vollständig  gleich  und  ganz  colossale 
Werke  (ihre  Kosten  betragen  zusammen  1236000  Thlr.).  Jede  hat 
ein  paar  Fluth-  und  ein  paar  Ebbethore.  die  des  Bohrwurms  wegen 
von  Eisen  sind,  und  ihre  Fundamentsohle,  die  des  schlechten  Sand- 
grundes wegen  auf  Beton  gegründet  werden  musste,  liegt  41^/2  Fuss 
unter  dem  gewöhnlichen  Hochwasser  von  12  Fuss  des  Hafenpegels,  da- 
mit der  ünterdrempel  (untere  Horizontalbalken  eines  Rahmens)  27  Fuss 
unter  dem  Hochwasser  kam  und  so  bei  66  Fuss  lichter  Weite  zwischen 
den  Thorsäulen  auch  den  grössten  Panzerschiffen  Eingang  gestattete.* *) 
Die  Länge  jeder  Schleuse  zwischen  den  Stirnmauern  beträgt  14272  Fuss 
(132'  i.  L.),  bei  28  Fuss  Höhe  der  Mauerkrone  über  dem  Hafenpegel, 
die  also,  wie  natürlich,  den  Deichen  gleich  hoch  ist.  Von  den  oben 
erwähnten  eisernen  Doppelthoren  der  Schleusen  springt  das  Fluththor 
nach  aussen,  das  Ebbethor  nach  innen  vor,  sodass  sie  durch  den  Druck 
des  Wassers  selbst  geschlossen  werden.  Die  Thore  bestehen  aus  hohlen 
Zellen  von  starkem  Eisenblech,  in  drei  nebeneinander  liegenden  Ab- 
theilungen, und  die  zu  jeder  Abtheilung  gehörigen  Zellen  communiciren 
von  oben  nach  unten  durch  Mannlöcher  mit  einander.  Dieselben  sind 
zur  Besclnverung  mit  Wasser  gefüllt,  sobald  sie  fertig  w^aren:  das  Oeffnen 
und  Schliessen  der  Thore  geschieht  durch  Menschenkraft  mittelst  Ketten 
und  Vorlegehaspeln : doch  wünscht  man  diese  Einrichtung  älterer  Con- 
struction  durch  eine  hydraulische  Maschinerie  wie  in  Geestemünde  und 
bei  den  meisten  anderen  modernen  Hafenanlagen  ersetzt  zu  sehen. 
Uebrigens  klang  in  der  Zeit,  wo  die  Thore  eingesetzt  und  vernietet 


Sclileiisenhaupts  über  699000  Thlr.,  der  Bau  des  Vorhafens  fast  427000  Thlr., 
und  endlich  die  Ausschachtung  der  Hafeneinfahrt  und  des  Vorhafenbassins,  so 
weit  sie  Ende  1866  beendet  W'aren,  fast  98000  Thlr.  Die  Mauern  sind  aus 
Klinkern  und  Trassmörtel  aufgeführt  und  mit  Granit  und  Sandsteinw^erk- 
stücken  verblendet  und  machen  gleichmässig  den  Eindruck  grosser  Eleganz  und 
Solidität. 

*)  Doch  würde  der  ,, Wilhelm“  wohl  etw'as  gehechtet  werden  müssen, 
wenn  nicht,  wie  cs  oft  eintritt,  das  Hochwasser  bis  28  74  Fuss  steigt.  Bei  der 
12  Fuss  2 Zoll  niedrigeren  Ebbe  können  natürlich  schwere  Schiffe  nicht  pas- 
siren  — allein  das  schadet  wenig,  da  solche  bei  Ebbe  auch  die  Barre  nicht 
passiren  können. 
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wurden,  wochenlang  ein  dumpfes  und  doch  schmetterndes  Dröhnen  über 
die  ganze  Hafenanlage  dahin,  dass  man  in  der  Nähe  einer  Eisenschiff- 
bauanstalt zu  sein  glaubte. 

Wandern  wir  jetzt  von  der  Aussenschleuse  noch  einmal  auf  der 
Mauerkrone  längs  der  Hafeneinfahrt  nach  den  Vorköpfen  zurück. 

Da,  wo  die  convergirenden  Deiche  mit  den  Quaimauern  Zusammen- 
treffen, ist  auf  jeder  Seite  der  Einfahrt  im  Winkel  ein  halbkreisförmiger 
kleiner,  durch  einen  Erdwall  und  Kehlpallisadirung  gedeckter  kleiner 
Geschützstand  eingerichtet , der  kaum  über  die  Deichkrone  hinweg 
schaut  und  die  Einfahrt  durch  Frontalfeuer  schützen  soll.  Vom  Deich 
aus  aber  hat  man  einen  prächtigen  Ueberhlick  über  die  weite  Wasser- 
fläche des  Jahdebusens  und  die  Hafenarbeiten  auf  dem  Groden.  Zu 
unseren  Füssen  plätschern  die  Wellen  in  der  "Hafeneinfahrt  und  um  die 
Mauern  der  Vorköpfe ; hinter  uns  nach  Westen  hin  begrenzen  die  lang- 
gestreckten monotonen  Dämme  den  Horizont,  und  diesseits  in  dem  durch 
Deiche  coupirten  Terrain  tummeln  sich  die  Schaaren  fleissiger  Arbeiter. 
Vor  uns  aber  zieht  der  breite  Jahdeausstrom  von  rechts  nach  links 
dahin,  jenseits  in  weiter  Ferne  (6000  Schritt)  von  dem  flachen  Ufer 
von  Eckwarden  begrenzt,  und  dieser  Strom,  dessen  Ende  nach  Norden 
wir  nicht  ahsehen  können,  geht  an  der  Spitze  des  Ufers,  auf  der  wir 
stehen,  .selbst  in  den  Jahdebusen  über,  dessen  ungeheure  blaue 
Wasserfläche  unabsehbar  weit  nach  Süden  hinabreicht;  in  colossaler 
Breite  und  einer  an  vielen  Stellen  nicht  minder  colossalen  Tiefe  (in  der 
Mitte  10 — 11,  an  der  Südspitze  noch  4 Faden).  Wenigstens  ward  uns 
von  Capitänen  kleiner  Schiffe,  die  auf  Varel  fahren,  versichert,  nach 
ihren  Erfahrungen  hätten  hier  weite  Strecken  vom  Hafeneingang  bis 
über  die  Mitte  des  Busens  hinaus  eine  Tiefe  von  20  Faden,  d.  h. 
120  Fuss.  Ein  Arm  der  tiefen  Stelle  geht  bis  nach  Eckwarden  hin- 
über, ein  zweiter  geht  nach  Süden  bis  nach  Arngast  herunter,  und  das 
Gros  bildet  ein  umfängliches  Bassin  an  der  Südküste  des  preussischen 
Etablissements.  Der  weite  blaue  Spiegel  des  Jahdebusens  bildet  hier 
eine  kostbare  Rhede,  die  man  nicht  mit  Unrecht  Brest  und  Portsmouth 
hat  an  die  Seite  stellen  wollen. 

Von  unserem  Aussichtspunkt  auf  der  Mole  steigen  wir  auf  einer 
Treppe  herab  zu  dem  Hauptfangedamni , einem  gewaltigen  rostartigen 
massiven  Balkengerüst  , das  sich  vom  Lande  aus  um  den  Molenkopf 
lierum  und  quer  vor  der  Einfahrt  wegzieht,  bis  es  am  anderen  Molen- 
kopf vorbei  wieder  an’s  Land  anschliesst.  Wir  wandern  den  ganzen 
Fangedamm  entlang  und  haben  von  hier  einen  höchst  stattlichen  An- 
blick der  Hafeneinfahrt  mit  ihren  Vorköpfeii  von  der  Seeseite,  wie  man 
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sie  künftig  nur  vom  Schüfe  aus  wird  sehen  können  — denn  der  Fange- 
dämm  ist  nur  provisorisch.  Er  hat  viel  Geld  und  Mühe  gekostet, 
dieser  Fangedamm;  mehrmals  haben  bei  Sturmfluthen  die  Wellen  das 
ipühsame  Werk  von  Monaten  in  einer  Nacht  durchbrochen  und  fort- 
geschwemmt: jetzt  aber  ist  die  Natur  bezwungen.  Uebrigens  sind  wir 
Norddeutschen  es  nicht  allein,  die  in  dieser  Beziehung  von  der  Ungunst 
der  See  zu  leiden  gehabt  haben:  auch  die  grosse  ScLIussmole  {digue) 
des  Hafens  von  Cherbourg  ist  von  der  See  mehrmals  im  Bau  gestört 
oder  zerstört  worden , und  noch  vor  Kurzem  ist  den  Engländern  eins 
ihrer  mitten  in  der  See  zum  Schutz  der  Rhede  von  Spithead  errichteten 
Forts  fast  ganz  unterwühlt  worden  und  zusammengestürzt.  — Wir  wan- 
dern um  beide  Molenköpfe  herum,  besteigen  den  Deich,  der  gerade 
nach  Norden  der  offenen  Nordsee  zu  führt,  und  erblicken  nun  inner- 
halb der  Flügeldeiche  die  Schmieden  und  die  Blockhäuser,  welche  den 
Arbeitern  als  Wohnung  dienen , innerhalb  des  Hau])tdeichs  aber  das 
Commissions-,  das  Speisehaus  und  die  Hafenwache,  und  bemerken  gleich- 
zeitig, dass  man  hier  auf  den  Schutz  der  Einfahrt  genügend  bedacht  ist, 
indem  nicht  weniger  als  drei  Schanzen  hier  angelegt  sind  oder  werden, 
unweit  des  umwallten  Pulvermagazins  in  der  grünen  Marschfläche,  das 
der  Nässe  wegen  verlegt  werden  musste.  Einen  mannichfaltigeren  An- 
blick haben  wir  aber,  wenn  wir  von  den  Molen  auf  c]em  Deich  gegen 
Osten  schreiten.  Hier  finden  wir  bald  in  der  durch  Brechung  der 
Deichlinie  gebildeten  kleinen  Bucht  den  provisorischen  Liegehafen,  in 
welchem  sich  mehrere  kleine  Dampfer  und  Bagger,  sowie  eine  Anzahl 
von  Kauffahrteischiffen  befinden  , welche  Materialien  herbeibringen ; 
namentlich  Kohlen  oder  den  schwedischen  Granit.  Reges  Leben  herrscht 
hier : durch  ein  Thor  (Scharte)  im  Deich  schafft  man  die  Steine  nach 
den  Wänden  des  Hafencanals  hin,  über  dem  bunten  Gewirr  aber  erhebt 
sich  hoch  die  Flaggenstange  der  Lootsenstation  (vorläufig  7 Lootsen) 
mit  der  munter  flatternden  Norddeutschen  Ankerflagge  (2  blaue  Anker 
links  unten  im  Feld).  An  dieser  Stelle,  d.  h.  in  der  Nordseite  des 
breitesten  Theils  des  Jahdebusens,  wird  man  vermuthlich  auch  dereinst 
den  Handelshafen  anlegen,  wenn  die  Verhältnisse  so  weit  gediehen  sind 
und  die  Ansiedlung  des  Kriegshafens  sich  von  den  jetzigen  Verwaltungs- 
gebäuden südlich  bis  an  das  Wasser  erstreckt  haben  wird.  Handels- 
hafen und  Kriegshafen  sind  dann  ganz  von  einander  getrennt,  wie  es 
die  Praxis  als  das  Zweckmässigste  gezeigt  hat,  die  Befestigungen  der 
Mündung  oder  vielmehr  Rhede  des  Kriegshafens  decken  zugleich  den 
Handelshafen  vollständig  mit , und  die  Tiefe  des  Fahrwassers  gerade 
an  dieser  Stelle  wurde  uns,  wie  oben  erwähnt,  von  Erfahrenen  sehr  ge- 
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rühmt;  für  Schilfe,  die  nicht  in  den  Kriegshafen  wollen,  ist  hier  eine 
prächtige  Khede  von  grosser  Tiefe  und  mit  Schutz  vor  allem  directen 
Einfluss  der  Winde.  (Allerdings  könnten  dann  feindliche  leichte  Schiffe 
dem  Binnenhafen  hier  viel  näher  kommen,  als  450  Ruthen,  eine 
Distanz,  die  man  doch  für  so  nothwendig  gehalten  hat,  dass  man  lieber  den 
theuren  langen  Hafencanal  hauen  als  sie  missen  wollte).  Der  Kriegshafen 
selbst  aber  wird  für  die  deutsche  Nordseeflotte  eine  vorzügliche  Station 
bilden,  namentlich  da  die  örtlichen  Verhältnisse  eine  Ausdehnung  der 
Bassins  nach  Norden  und  vollends  nach  Westen  ohne  Schwierigkeit 
gestatten,  wenn  auch  bei  der  Nothwendigkeit  künstlicher  Anlagen 
und  den  Wasserverhältnissen  der  Hafen  nie  so  geräumig  werden  wird, 
als  Kiel  mit  seinem  natürlichen  Bassin.  Doch  liegt  die  Jahdestation 
wieder  strategisch  günstiger:  denn  eine  Flotte  auf  dieser  Station  be- 
herrscht die  sämmtlichen  deutschen  Flussmündungen  der  Nordsee. 

Was  übrigens  die  Arbeiten  am  Jahdebusen  angeht,  so  ist  für  Weg- 
schaffung der  Erde  das  Baggern  nachdem  Wasser  eingelassen  ist,  dem  Gra- 
ben bevorWasser  eingelassen  ist  ebenso  vorzuziehen,  wie  beim  Suezcanal. 
Denn  obgleich  jeder  Schöpfeimer  des  Baggers  bis  zur  Wasserfläche  eine 
MasseWasser  mit  emporheben  muss,  während  dem  Grabenden  nur  die  freie 
Luft  keinen  nennenswertlien  Widerstand  entgegensetzt,  so  ist  doch  die  Arbeit 
insofern  viel  günstiger,  als  unter  Wasser  das  Gewicht  der  Schlick- 
masse bedeutend  geringer  ist.  Man  hat  deshalb  beim  Suezcanal,  selbst 
als  die  Sohle  desselben  noch  10  Fuss  über  dem  Meeresspiegel  lag, 
dennoch  das  Wasser  des  höher  liegenden  Süsswassercanals  hingeleitet, 
um  mit  Baggern  arbeiten  zu  können.*) 


*)  Hinsichtlich  der  Docks  aber  fragt  es  sich,  ob  man  nicht  eine  Ein- 
richtung anbringen  könnte,  die  in  vielen  Fällen  bedeutend  Zeit  und  Geld  sparen 
dürfte.  Gegenwärtig  muss  nämlich,  Avenn  in  einem  der  grossen  Docks  ein 
kleines  Schiff  ausgebessert  werden  soll,  die  colossale  Wassermasse,  welche  das 
ganze  Dock  enthält,  ausgepumpt  werden,  obwohl  nur  ein  Theil  des  Raumes 
zur  Verwendung  kommt.  Vielleicht  Hesse  sich  nun  in  dem  Dock  eine  verschieb- 
bare eiserne  Querwand  (mit  jalousieartigen  Fächervorrichtnugen,  welche  beim 
Verschieben  den  Widerstand  des  Wassers  verminderten)  einsetzen,  die  es  dann 
ermöglichte,  vom  Dock  nur  so  viel  Raum  abzusperren,  als  wirklich  für  das  ein- 
laufende Schiff  gebraucht  Avird,  und  nur  diesen  Theil  auszupumpen,  Avährend  der 
übrige  voll  Wasser  bleibt,  MöglicherAveise  könnte  dann  sogar,  Aväbrend  im 
hinteren  Theile  des  Docks  schon  ein  Schiff  liegt,  in  dem  vorderen  Theile  ein 
anderes  mit  leichteren  Reparaturen  ein-  und  wieder  auslauten,  und  die  schnelle 
VerAvendungsfäliigkeit  des  grösseren  Docks  AAlirde  dann  für  kleinere  Schiffe  be- 
deutend gCAvinnen,  Avenn  auch  natürlich  die  Kosten  eines  grösseren  Docks  im 
Allgemeinen  viel  bedeutender  sind  als  die  eines  kleineren.  Andererseits  könnte 
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Werfen  wir  jetzt  noch  einen  Blick  auf  die  Geschichte  des 
Bau  CB  zurück,  die  um  so  interessanter  ist,  als  man  bisher  vielfach 
geglaubt  hat,  die  Langwierigkeit  und  Kostspieligkeit  der  Bauten 
habe  ihren  Grund'  in  mangelhafter  Leitung  gehabt.  Wie  wir  oben 
erwähnten’,  konnten  vor  der  Feststellung  des  definitiven  Planes  nur 
vorbereitende  Arbeiten  in  Angriff  genommen  werden  : sobald  aber  1856 
die  Feststellung  des  Bauplanes  erfolgte,  ging  man  rüstig  ans  Werk. 
Obwohl  noch  nicht  Alles  im  Detail  ausgearbeitet  war,  so  war  doch 
bestimmt,  dass  die  Mündung  des  Hafens  in  die  Spitze  des  Dauensfelder 
Grodens  gelegt  werden  sollte,  wo  sich  das  tiefe  Wasser  (über  10  Faden  — 
60  Fuss)  dem  Lande  am  meisten  nähert,  dass  von  hier  aus  Hafen- 
einfahrt, Vorhafen  mit  zwei  Schleusen  und  Anfang  des  Hafencanals 
gerade  nach  Nordwesten  geführt  und  der  letztere  dann  gebogen  und 
3600  Fuss  gerade  nach  Westen  weitergelegt  werden  sollte,  um  in  einem 
Binnenhafen  , der,  von  massiven  Quaimauern  eingefasst  und  von  den 
nöthigen  Werkstätten  und  Magazinen  umgeben,  das  ,, Marineetablissement“ 
bilden  sollte,  seinen  Abschluss  zu  finden.  Natürlich  waren  auch  die 
Dimensionen  aller  dieser  Theile  bestimmt,  sowie  die  Anlage  von  Sebutz- 
bauten  für  den  Groden  gegen  die  See,  und  zugleich  war  festgesetzt,  dass 
die  provisorischen,  nur  für  die  Zeit  des  Baues  berechneten  Wohnungen 
der  Beamten , Baumeister , Lootsen  und  Steuerleute  mit  Lazareth  und 
Schule  dahinter  auf  dem  Südufer  des  Hafencanals  ihren  Platz  finden 
und  zwar  an  die  Werkstätten  und  Magazine  nach  Osten  sich  anschliessen 
sollten.  Es  begann  nunmehr  eine  rege  Thätigkeit,  und  in  den  sechs 
Jahren  1857  — 1862  wurden  eine  ganze  Anzahl  Arbeiten  von  unschein- 
barem Aeusseren  aber  grundlegender  Wichtigkeit  fertig  gestellt.  Die 
beiden  steinernen  Schutzdeiclie , welche  im  rechten  Winkel  divergirend, 
dem  Dauensfelder  Groden  eine  feste  Grenze  geben  bis  zu  ihrem  Anschluss 
an  die  Eckpunkte  der  Haiiptdeicbfront,  waren  schon  1855  begonnen 
und  wurden  1861  vollendet;  sobald  die  Anscblickung  ein  genügendes 
Mass  erreicht  hat,  soll  der  Hauptdeich,  der  jetzt  die  Ecke  abschneidet, 
dicht  hinter  sie  verlegt  werden  und  dann  den  ganzen  Dauensfelder 
Groden  beschützen,  dessen  tbeil weise  Eindeichung  beim  Anfang  des 
Baues  in  einer  Länge  von  420  Ruthen  160000  Thaler  gekostet  bat 


man  vielleicht  zur  Beschleiinigimg  des  Baues  mit  der  Fundamentirung  und  Her- 
stellung des  Thores  zum  kleinen  Dock,  sowie  einer  Schleuse  für  den  Canal,  der 
später  zu  anderen  Bassins  führen  wird,  schon  jetzt  vergehen,  sodass  nach 
Vollendung  dieser  Arbeiten  der  Binnenhafen  voll  Wasser  gelassen  werden  kann, 
auch  ohne  dass  jenes  Dock  und  jener  Verbindungscanal  ganz  fertig  sind. 
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(Flügeldeiche).  Ein  anderes  Werk  von  allergrösster  Wichtigkeit,  das 
wir  bisher  noch  gar  nicht  näher  besprochen  haben , weil  es  nur  pro- 
visorischer Natur  ist  und  bei  Eröffnung  des  Hafens  spurlos  verschwunden 
sein  wird , ist  der  gleichfalls  beim  Anfang  des  Baues  zum  Schutz  der 
Baustelle  begonnene  Hauptfangedam  m,  d.  h.  ein  doppelter  Fange- 
damm aus  Spundwänden,  dessen  Erbauung  und  Unterhaltung  bez.  Wieder- 
herstellung bis  Ende  1866  fast  339000,  bis  jetzt  sogar  342000  Thlr.  (An- 
schlag) gekostet  hat.  Man  war  nämlich  behufs  Herstellung  der  Hafeneinfahrt 
und  ihrer  Yorköpfe,  d.  h.  ihrer  Fundamentirung  und  Ausführung,  genöthigt, 
gerade  vor  der  Spitze,  in  welcher  die  Hafeneinfahrt  liegen  sollte,  eine 
Pfahlwand  in  den  Mauergrund  zu  rammen,  welche  ein  fast  kreisförmiges 
Bassin  vor  dieser  Spitze  und  die  letztere  selbst  mit  einschloss.  Erst 
nachdem  das  Wasser  aus  diesem  Bassin  ausgepumpt  war,  war  es  möglich, 
vor  der  Spitze  auf  dem  Meeresgrund  die  Fundumente  für  die  Hafen- 
einfahrtsmauern und  Yorköpfe  zu  legen.  Natürlich  wurde  diese  Funda- 
mentirung und  die  Aufführung  der  Mauern  bei  jeder  Sturmfluth,  welche 
den  Fangedamm  gefährdete,  erheblich  bedroht  und  die  Wuth  von 
vier  ausnahmsweise  hohen  und  gewaltigen  Wintersturmfluthen  hat  denn 
auch  oft  die  Arbeit  gestört  und  ausserdem,  namentlich  in  den  Jahren 
1860  und  noch  mehr  1864,  beträchtlichen  Schaden  gethan.  Aber  wenn 
auch  mit  Schwierigkeit,  ist  es  doch  1859  glücklich  gelungen,  den  Damm 
zu  vollenden  und  späterhin  den  angerichteten  Schaden  wieder  auszu- 
bessern , wobei  allerdings  die  Reparaturen  im  Jahre  1860  42000  Thlr. 
gekostet  haben.  Jetzt  aber  ist  die  Hafeneinfahrt  vollendet  und  vermag 
jedem  Sturm  zu  trotzen  , der  Fangedamm,  der  eben  nur  zur  Abschlies- 
sung des  Bauplatzes  bestimmt  war,  hat  seine  Dienste  vollständig  gethan 
und  wird  demnächst  beseitigt  werden.  Da  er  die  Hafeneinfahrt  mit 
den  Yorköpfen  (ausser  auf  der  Landgrenze)  ganz  umschliesst,  ist  es 
natürlich  gegenwärtig  unmöglich,  in  erstere  mit  einem  Schiffe  eiiizulaufen, 
und  seine  Beseitigung  ist  deshalb  unumgänglich  nöthig,  wenn  der  Hafen 
überhaupt  benutzt  werden  soll.  Indessen  ist  die  Wegräumung  des 
Fangedammes  durchaus  keine  leichte  Arbeit:  er  hat  eine  Länge  von 
1297  Fuss,  eine  Höhe  von  24 — 28  Fuss  und  eine  Breite  von  18  Fuss 
excl.  der  Yerstrebungen,  und  zwar  besteht  er  aus  drei  Wänden  von 
Spundpfählen  aus  Ganzholz  nebst  Zwischenfüllungen  und  einer  Pfahlreihe 
mit  Yerstrebungen  auf  der  Binnenseite.  Die  äussere  Länge  beträgt 
1919  Fuss  und  die  drei  Pfahlwände  von  Ganzholz  stehen  8 Fuss  im 
Lichten  von  einander  , ihre  Zwischenräume  sind  mit  Erde  gefüllt  und 
ausserdem  hat  man  die  nöthigen  Verstrebungen  angebracht,  üeberdies 
hat  man  aber  auch,  um  den  Bruch  von  1864  zu  stopfen,  hier  eine 
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grosse  Masse  Steine  versenkt,  an  deren  Hebung  durch  Baggern  wohl 
schwerlich  zu  denken  ist:  vielmehr  erscheint  eine  Anwendung  von 
Taucherarbeit  weit  zweckmässiger,  z.  B.  in  der  Art,  dass  wie  seit  einiger 
Zeit  im  Hafen  von  Brest  gleichzeitig  40  Arbeiter  unter  einem  Caisson 
von  2400  Cubikmeter  Inhalt  in  comprimirter  Luft  auf  dem  Meeres- 
boden arbeiten.  Ausser  der  Anlage  der  Schutzdeiche  und  des  Haupt- 
fangedammes,  d.  h.  also  der  Abschliessung  des  gesummten  Bau- 
terrains gegen  die  See,  wurden  nun  in  den  ersten  6 Jahren  des 
Baues  namentlich  noch  die  Communicationswege  geschaifen,  d.  h. 
es  wurden  zwei  Deichscharten  (durch  den  Damm  führende  Thore)  im 
Hauptdeich  und  zwei  solche  in  den  Flügeldeichen  behufs  Herstellung 
bequemer  Verbindung  angelegt,  es  wurde  der  interimistische  Liegehafen 
für  die  Material  zuführenden  Schiffe  und  die  Dampfbagger  und  Trans- 
portpralime  als  Winterlager  eingerichtet  und  endlich  die  Klinkerstrasse 
von  der  Oldenburger  Chaussee  nach  dem  künftigen  Binnenhafen  und  dem 
Liegehafen  fortgeführt. 

Die  folgenden  beiden  Jahre  1863  und  1864  waren  hauptsächlich 
der  Herstellung  der  Wasserstrasse  für  den  Hafen  gewidmet,  so- 
weit sie  im  Dauensfelder  Groden,  also  ausserhalb  des  alten  Hauptdeichs 
liegt.  Man  mauerte  also  die  Quaimauern  der  Hafeneinfahrt,*}  des  Vor- 
hafens und  der  beiden  Schleusen  auf,  und  grub  und  baggerte  die  Sohle 
dieser  Theile  der  Hafenstrasse  aus , in  einer  Länge  von  140  Buthen : 
die  Aufführung  der  Mauern,  deren  Höhe  auf  28  Fuss  über  dem  Hafen- 
pegel bestimmt  war,  während  dieses  Zeitraums  kostete  910000  Thlr., 
die  Fertigstellung  der  1868  Fuss  langen  massiven  Umfassungsmauern  .des 
Vorhafens  20  — 28  Fuss  über  dem  Pegel  angeblich  noch  ausserdem 
508000  Thlr.  Grosse  Schwierigkeiten  und  Störungen  verursachte  da- 
bei für  den  Bau  der  ersten  Seeschleuse  die  Unterwaschung  einzelner 
Theile  der  Betonfundamente,  sowie  das  Eindringen  des  feinen  Trieb- 
sandes in  das  Innere  der  Schleusenbaugrube,  während  überdies  die  Zu- 
fuhr des  Materials  zeitweise  durch  den  dänischen  Krieg  sehr  gestört 
wurde.  Auch  im  Hafencanal  ward  schon  theilweise  gebaggert,  der  An- 
schluss der  Schutz-  und  der  Flügeldeiche  (noch  innerhalb  des  Fange- 
dammes) hergestellt,  einige  Klinkerstrassen  und  einige  Beamtenwohnungen 
vollendet,  und  der  erste  artesische  Brunnen  gebohrt,  indem  man  zu- 
nächst Röhren  von  10  Zoll  Durchmesser,  in  der  letzten  Tour  aber 
7zöllige  Röhren  hinabtrieb,  die  bei  670  Fuss  Tiefe  endlich  auf  wasser- 


*)  Die  Gründung  derselben  war  schon  1859  begonnen,  während  die  übrigen 
erst  1863  begonnen  wurden. 
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Jialtige  Schichten  stiessen,  die  eine  starke  Quelle  ergaben  und  bis  Ende 
1866  fast  73000  Thlr.  gekostet  haben.  Aber  Ende  dieses  Zeitraums 
(1864),  also  nach  zweijähriger  Vorarbeit  (1855—  56)  und  8 Jahren 
wirklichen  Baues  (1857 — 1864)  waren  im  Ganzen  5885000  Thlr.  ver- 
ausgabt, also  jährlich  etwa  583000  Thlr. , während  das  ganze  Eta- 
blissement incl.  der  Strassenbaiiten  und  der  Besoldungen  für  die  Beam- 
ten auf  10900000  Thlr.  veranschlagt  war : doch  würde  sich  bei  Be- 
willigung reicherer  Geldmittel  während  dieser  Zeit  der  Bau  im  Ganzen 
viel  billiger  gestellt  haben,  weil  man  günstige  Chancen  der  Witterungs- 
und der  Fluthverhältnisse  besser  hätte  ausnutzen  können. 

In  den  beiden  folgenden  Jahren  1865  und  1866  (besonders  im  letzteren) 
ging  man  hauptsächlich  an  die  Herstellung  der  innerhalb  des  alten 
Hauptdeiches  liegenden  Hafentheile,  an  die  Quaimauern  des  Binnenhafens 
und  die  beiden  Trockendocks,  während  im  Hafencanal  Erde  beseitigt 
und  auch  der  Strandhafen  ausgebaggert  wurde.  Bis  Ende  1866  waren 
auf  die  Ausschachtung  des  Hafencanals  über  235000,  auf  die  Aus- 
schachtung des  Binnenhafenbassins  über  44000,  auf  den  Bau  der  Quai- 
mauern des  letzteren  fast  230000,  endlich  auf  den  Bau  der  beiden 
grossen  massiven  Trockendocks  über  547000  Thaler  verwandt  worden, 
was  in  Verbindung  mit  den  Kosten  für  Schutz  des  Grodens  und  Bau 
der  Wasserstrasse  in  demselben  als  Gesammtausgabe  bis  Ende  1866 
6626550  Thaler  ergibt. 

Ende  1867  waren,  abgesehen  von  den  Schutzbauten  für  das  Terrain, 
ganz  vollendet:  sämmtliche  Bauten  an  den  Vorköpfen  der  Hafenein- 
fahrt, des  Vorhafens,  der  beiden  Schleusen  (einschliesslich  Vernietung 
und  Einsetzung  ihrer  8 Flügelthore)  und  die  Ausbaggerung  des  Hafen- 
canals auf  drei  Strecken  bis  fast  zur  erforderlichen  Tiefe.  Dagegen 
blieben  noch  auszuführen:  die  Beseitigung  der  den  Hafencanal  durch- 
schneidenden Dämme  (an  die  man  aber  erst  gehen  kann,  wenn  die  Docks 
und  die  Quaimauern  des  Binnenhafens  fertig  sind),  die  Wegschaffung 
der  inneren  Thon-  und  Betonfangedämme  in  dem  übrigen  (äusseren) 
Theil  der  Hafenstrasse  und  seine  Ausbaggerung  des  Vorhafens,  und 
endlich  die  Beseitigung  desHauptfangedammes.  Hieran  sollten  sich  ausserdem 
schliessen : der  Bau  des  dritten,  kleineren  Docks,  der  beiden  gedeckten 
Heliinge,  der  nördlichen  und  eines  Theils  der  östlichen  Quaimauer  im 
Binnenhafen,  sowie  der  Bau  des  Bootshafens,  eines  Mastenkrahns  und 
dreier  gewöhnlicher  Drehkrahne,*)  und  bereits  sind  auch  diese  Arbeiten 
schon  zum  grossen  Theil  in  Angriff  genommen. 


*)  Demnächst  aber  sind  am  Binnenhafen  in  Aussicht  genommen;  die 
Bauten  von  Materialieumagazinen , Inventariengebäudeu  für  die  Ausriistungs- 
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Die  Gesammtkosten,  auf  welclie  die  Herstellung  des  Kriegshafens 
veranschlagt  ist,  berechnen  sich  natürlich  aus  den  einzelnen  Posten, 
welche  wir  als  für  jedes  einzelne  Object  veranschlagt,  oben  angaben, 
wenn  man  noch  die  Kosten  für  Beschaifung  der  Werkzeuge  und  Maschinen 
hinzunimmt.  Ein  kleines  Baggerfahrzeug  für  Aufhaltung  des  Strand- 
hafens, ursprünglich  auf  10  Jahre  (bis  1866)  berechnet,  einer  Zeit,  die 
sich  aber  infolge  der  unvermuthet  hervorgetretenen  Schwierigkeiten  sehr 
verlängert  und  die  Eröffnung  des  eigentlichen  Hafens  immer  mehr  hin- 
ausgesclioben  hat  (135000  Thaler);  ein  grosses  Dampfbaggerfahrzeug 
(„Hercules“),  welches  30  Fuss  tief  arbeitet,  für  Austiefung  der  Hafen- 
einfahrt, des  Yorhafens  und  des  Canals;  ein  Bugsirboot,  das  auch  für 
Peilungen  benutzt  wird,  und  13  Jahre  (bis  1869)  dienen  soll  (58500 
Thaler) ; die  Bau-Maschinen,  -Geräthe  und  -Fahrzeuge,  wie  36  Transport- 
prahme, 4 grosse  Dampframmen,  12  Kunst-  und  Zug-Rammen,  3 Dampf- 
baggermaschinen zu  24  und  30  Pferdekraft,  8 kleine  und  Handbagger- 
maschinen, 2 Trassmühlen,  2 Mörtelmühlen,  6 Wasserhebungsmaschinen 
(die  letzteren  10  durch  Dampf  getrieben),  2 Holzkrahne,  1 eiserner 
Bugsirdampfer,  1 grosses  gedecktes  Segelboot  für  Materialientransport 
(zusammen  553000  Thaler)  bringen  durch  die  Kosten  ihrer  Anschaffung 
und  Erhaltung  den  Anschlag  sämmtlicher  Wasserbauten  auf 
7926000  Thaler.* *)  Rechnet  man  hierzu  die  oben  specificirten  Land- 
bauten  (incl.  Strassen)  mit  1849000  Thaler  und  die  Strassenbauten 
so  erhält  man  einen  Gesammtanschlag  von  10900000  Thaler  — doch 
werden  schliesslich  die  Kosten  11  Millionen  Thaler  sicher  nicht  unbe- 
deutend übersteigen.  Nach  der  Vorlage,  welche  dem  Reichstage  1867 
gemacht  wurde,  waren  bis  Ende  1866  verausgabt  6626550  Thaler, 
und  man  hoffte  mit  weiteren  4 Millionen  in  den  Jahren  1868—70  die 
eigentlichen  Hafenbauten  vollenden  zu  können,  während  man  mit  weiteren 
3 Millionen  in  den  Jahren  1868 — 1874  die  Befestigungen  zu  Ende 
bringen  wollte-  (eine  sturmfreie  Enceinte  zur  Abhaltung  feindlicher  Hand- 
streiche, sodann  detachirte  Forts  auf  der  Landseite  zur  Abhaltung  eines 


gegenstände  der  Schiffe,  Maschinenbau-  und  Schiffsschraiedewerkstätten,  Kesse^" 
schmiede  und  Montirungsgebäude , Bootsschuppen,  Mastenschuppen,  Tischler-, 
Böttcher-  und  Malerwerkstatt,  Wachgehäude  und  das  Dienstgehäude  für  die 
Werftdirection , während  ausserhalb  der  Mauern  des  Marineetablissements  noch 
eine  Kaserne  für  600  Mann,  ein  Lazareth,  ein  Dienst-  und  Wohngebäude  für 
den  Stationschef,  Beamtengebäude  u.  s.  w.  entworfen  sind 

*)  Einschliesslich  der  bereits  ausgeführten  Beschaffung  von  Dampfbagger 
„No.  I“,  Dampfbugsirboot  „Royal  Victorja«  und  „Jahde“,  Transportschiff 
„Neptun“. 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht. 
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ernsten  Angriffs  oder  Bombardements  durch  eine  Landarmee:  endlich 
Strandbefestigungen  im  Rüstringer  Land  und  bei  Eckwarden  zur  Ab- 
haltung einer  feindlichen  Flotte).*)  Diese  7 Millionen  sollen  in  den 
genannten  7 Jahren  dem  Extraordinarium  des  auf  8 Millionen  Thaler 
jährlich  normirten  Marinebudgets  entnommen  werden.  Indessen  erschien  es 
uns  schon  früher  als  zweifelhaft,  ob  man  trotz  der  solchergestalt  ge- 
währten Mittel  in  der  angegebenen  Frist  völlig  zum  Ziele  kommen  wird, 
nachdem  infolge  des  unglücklichen  Zerwürfnisses  zwischen  Regierung  und 
Reichstag  gelegentlich  der  Marineanleihe  die  Arbeiten  eine  Zeitlang 
halb  geruht  hatten  und  eine  Anzahl  von  Arbeitern  entlassen  worden 
war.  Nach  Ausgleichung  jener  Schwierigkeiten  herrschte  allerdings 
bald  wieder  reges  Leben  und  man  arbeitete  mit  4000 — 5000  Arbeitern 
(dabei  übrigens  auffallend  viel  Schlesiern),  wobei  für  das  Jahr  1868 
(wie  ursprünglich  festgesetzt  gewesen  war)  ein  Betrag  von  918376 
Thaler  ausgeworfen  und  angewiesen  worden  war. 

Somit  konnte  denn  schon  im  Sommer  d.  J.  die  feierliche  Ein- 
weihung der  Hafenbauten  durch  S.  M.  den  König  stattfinden,  bei  welcher 
Gelegenheit  der  bisher  als  ,,Jahdehafen“  bezeichnete  Platz  den  Namen 
,, Wilhelmshaven“  erhielt.  Besonders  zog  das  erste,  ganz  vollendete 
grosse  Dock  die  Aufmerksamkeit  auf  sich,  das  wir  oben  im  ersten 
Stadium  seines  Baues  beschrieben,  und  über  dessen  Verhältnisse  nach 
seiner  Vollendung  wir  hier  noch  einige  Notizen  geben  wollen. 

Es  ist,  wie  bemerkt,  ein  Trockendock  von  solchen  Dimensionen, 
dass  es  für  jedes  Panzerschiff  und  selbst  für  solche  Riesen  wie  den 
,,Warrior“  oder  den  ,, König  Wilhelm“  oder  z.  B.  die  noch  grösseren 
englischen  Schiffe  der  ,, Minotaur“- Classe  vollkommen  ausreicht.  Das 
Dock  schliesst  wie  erwähnt  an  das  Viereck  des  Binnenhafenbassins  in 
der  Weise  an,  dass  seine  Längenaxe  sich  von  Westen  nach  Osten 
streckt  und  dass  es  sich  im  Osten  in  die  Westflanke  des  Binnenhafens 

*)  Uebrigeus  ist  die  Anlage  der  Befestigungen  derart,  dass  später  eine  Er- 
weiterung eintreten  kann,  sobald  sich  eine  Vergrösserung  des  Binnenhafens 
durch  neue  Bassins  wiinschenswerth  zeigt.  Für  diese  Befestigung  war  nament- 
lich der  Nachtrags  vertrag  vom  14.  Februar  1864  von  hoher  Wichtigkeit:  denn 
erst  durch  diesen  erwarb  Preusseu  von  Oldenburg  ein  Terrain  von  190—201 
Oldenburger  Juck,  d.  h.  416—438  Morgen  Magdeburgisch,  die  es  gestatten,  das 
werthvolle  Material  des  Kriegshafens  durch  eine  Umwallung  und  drei  de- 
tachirte  Forts  zu  decken.  Die  ganze  Befestigung  ist  einschliesslich  der  Grund- 
erwerbung  und  der  Ausrüstung  auf  3220000  Thaler  veranschlagt.  — Die  Ent- 
schädigung der  Grundbesitzer  für  das  Terrain  zu  den  3 detachirten  Forts  hat 
dabei  Oldenburg  im  Nachtragsvertrag  für  ein  Pauschquantum  von  50000  Thaler 
übernommen. 
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öffnet.  Geschlossen  wird  es  an  dieser  Stelle  durch  ein  starkgebautes 
eisernes  Fahrzeug  (Ponton)  von  68  Fuss  Länge,  15  Fuss  Breite  und 
35  Fuss  Höhe),  das  sich  quer  vor  den  Eingang  legt  und  mit  seinen 
Steven  gegen  die  Eingangspfeiler  durch  den  Wasserdruck  festgepresst 
wird:  dieser  Ponton  wiegt,  wie  der  des  zweiten  Docks,  welcher  auch 
von  Borsig  gebaut  ist,  etwa  300  Tons  (6000  Ctr.)  und  kostet  36000 
Tlilr.  Bis  auf  dieses  Pontonschleusenthor,  welches  erst  nach  Füllung  des 
Hafencanals  und  des  Binnenhafens  mit  Wasser  (schwimmend)  an  seine 
Stelle  geführt  werden  kann  (wo  es  dann  durch  Wasserballast  die  ge- 
nügende Schwere  und  Widerstandsfähigkeit  erhält),  ist  nun  das  erwähnte 
erste  Dock  seit  Januar  1869  (Juni  1865  begonnen)  ganz  fertig  gestellt, 
und  zwar  mit  einem  Kostenaufwand  von  ^/4  Million  Thaler.  Seine  Di- 
mensionen betragen  443  Fuss  Länge  in  der  Sohle  (die  längsten  eng- 
lischen Panzerschiffe,  die  grössten  Schiffe  der  Welt  ausser  dem  ,, Great 
Eastern“,  haben  400  bez.  420  Fuss  Länge)  , 96  Fuss  Breite  zwischen 
den  Kronen  der  Seitenwände  (die  breitesten  Kriegsschiffe  haben  noch 
nicht  66  Fuss)  und  33  Fuss  Höhe  von  der  Sohle  bis  zur  Oberkante 
der  Krone  der  Seitenmauern.  Das  ganze  Dock  ist  durch  menschliche 
Arbeit  aus  der  Erde  ausgegraben  {graving  dock)^  im  Boden  zunächst 
mit  Klinkern  (rothen  Ziegelsteinen)  belegt,  wobei  2000  Schachtruthen 
(zu  144  Kubikfuss  rheinländisch)  Beton  und  5000  -Schachtruthen  Mauer- 
steine verwandt  sind,  und  endlich  vollständig  mit  schwedischem  weiss- 
grauem Granit  ausgekleidet.  Die  105000  Kubikfuss  Granit,  welche 
man  nöthig  hatte,  und  von  denen  jeder  roh  auf  l^/g  Thaler,  ver- 
mauert auf  2 Vs  Thaler  zu  stehen  kommt  , kamen  vollständig 
behauen  und  theilweise  schon  mit  eingesetzten  Eisenringen  versehen, 
wie  sie  für  die  Benutzung  seitens  der  Schiffe  nothwendig  sind, 
aus  Schweden  (Karlskrona,  Tjurkö,  Karlshave,  Malmö)  per  Segelschiff 
hier  an.  Die  Benutzung  des  Docks  geschieht  in  der  Weise,  dass  das- 
selbe zunächst  durch  die  zwei  Füllcanäle  rechts  und  links  der  Dock- 
schleusen (nöthigenfalls  auch  durch  die  4 Einlassventile  des  Pontons) 
eingelassen  wird : darauf  öffnet  man  das  Pontonthor,  das  auszubessernde 
Schiff  wird  in’s  Dock  hineingezogen  und  dann  abgestützt,  worauf 
das  Wasser  (etwa  1 Million  Kubikfuss  im  Ganzen)  vermittelst  der 
Dampfpumpe  (2  Maschinen  mit  zusammen  150  Pferdekraft  und  4 Pump- 
röhren von  42  Zoll  Durchmesser)  herausgeschafft  wird,  was  in  6 oder 
selbst  in  4 Stunden  geschehen  kann,  so  dass  sich  nun  das  Schiff  im 
Trocknen  ausbessern  lässt.  Nachher  wird  das  Wasser  wieder  eingelassen, 
die  Schleuse  geöffnet,  und  das  Schiff  kann  nun  in  das  Hafenbassin 
wieder  herausgezogen  werden. 


24* 


372 


Wie  erwähnt  ist  bis  jetzt  erst  dieses  eine  Dock  fertig:  nördlich 
davon,  parallel,  liegt  ein  zweites  von  gleicher  Grösse  (begonnen  im 
August  1B65),  und  dann  ein  drittes  kleineres  (von  nur  400  Fuss  Länge, 
im  November  1867  begonnen  und  auf  % Million  Thaler  veranschlagt), 
welche  beide  Ende  dieses  Jahres  fertig  werden  sollen,  während  die 
noch  weiter  nördlich  liegenden  beiden  Hellinge  (Schi^Fsbauplätze , mit 
schmiedeeiserner  Suhstruction  aus  der  Fabrik  von  Egells  in  Berlin  und 
auf  70000  Thlr.  veranschlagt,  erst  Mitte  1870  werden  fertig  gestellt 
werden  können.  Die  Entwürfe  zu  den  Docks  stammen  von  dem  kürzlich 
verstorbenen  Geh.  Oberbaurath  im  Marineministerium  Pfeffer,  während 
der  Bau  derselben  von  dem  Baumeister  Heymann  ausgeführt  und  alle 
Hafenbauten  vom  Hafenbaudirector  Göcker  geleitet  wurden. 

Nachdem  die  Arbeiten  im  vorderen  Theile  des  Hafens  bereits 
vollendet  sind,  sodass  ihre  Einweihung,  wie  bemerkt,  bereits  erfolgen 
konnte,  darf  man  der  Hoffnung  Raum  geben,  dass  auch  die  Eröffnung 
des  Hafens  für  Schiffe  in  nicht  allzulanger  Zeit  wird  erfolgen  können. 
Es  ist  dabei  zu  berücksichtigen,  dass  bei  Weitem  die  grössten  Schwierig- 
keiten bereits  überwunden  sind:  die  örtlichen  Verhältnisse,  der  schwere 
Kleiboden,  das  Grundwasser,  lauter  Dinge  die  sich  während  des  Baues 
unendlich  viel  ungünstiger  gezeigt  haben , als  anfangs  erwartet  werden 
konnte  und  die  erst  nach  und  nach  hervortraten,  sie  können  die  meisten 
ferneren  Bauten  wenig  mehr  beeinträchtigen.  Uehrigens  ist  dre 
schnellere  Bau  nicht  bloss  insofern  sparsamer,  als  der  Hafen  früher 
benutzbar  wird , sondern  auch  deshalb,  weil  man  bei  den  dabei  reicher 
fliessenden  Mitteln  günstige  Chancen  der  Fluth  und  der  Witterung  voll 
ausnutzen  kann.*) 

Bald  wird  dann  Deutschlands  Achillesferse  einem  Feinde  wie  Frank- 
reich gegenüber,  d.  h.  neben  Wismar  die  Nordseeküste,  vollständig  sicher 
gestellt  sein.  Bisher  konnte  Frankreich  mit  seiner  Dampf -Transport- 
flotte, die  auf  einmal  40000  Mann  und  12000  Pferde  zu  befördern 
vermag,  die  deutsche  Nordseeküste  widerstandslos  überfallen  und  die 
allergefährlichste  Diversion  machen:  sobald  aber  die  Jahdebefestigung 
und  die  Schanzen  an  Elbe,  Weser  und  Ems  fertig  sind,  hat  Deutsch- 
land von  dieser  Seite  nichts  mehr  zu  fürchten.  Ausser  den  Mündungen 

*)  Um  so  mehr  ist  es  zu  bedauern,  dass  es  sich  nicht  thunlich  erwiesen 
hat,  die  süddeutschen  Staaten,  welche  doch  vom  Schutz  der  deutschen  Handels- 
marine eben  so  viel  profitiren  als  der  Norden,  auch  zur  Zahlung  einer  Beitrags- 
quote für  die  Marine  zu  veranlassen  — eine  Million  mehr  im  Marinebudget 
würde  schon  ganz  bedeutend  mehr  zu  leisten  gestatten,  da  sie  eben  als  Zu- 
schuss käme. 
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der  Ems,  der  Jähde,  der  Weser  und  der  Elbe  hat  nämlich  die  deutsche 
Nordseeküste  wegen  ihrer  Watten  keine  für  eine  Landung  günstigen 
Punkte:  die  Jahde  aber  ist  für  den  Kriegshafen  der  günstigste  Punkt, 
insofern  sie  fast  genau  in  der  Mitte  dieser  Küste  liegt  und  von  ihr 
aus  die  Flotte  schneller  als  von  jeder  anderen  Flussmündung  die 
hohe  See  gewinnen  kann,  und  dann  auf  der  Höhe  von  Helgoland  eine 
gleichmässig  alle  Flussmündungen  beherrschende  Position  findet,  umso" 
mehr  als  die  Jahde  mit  seltenen  Ausnahmen  das  ganze  Jahr  hindurch 
für  Dampfer  offen  ist.  Künftig  wird  dann  dieser  Hafen  namentlich  als 
Aus-  und  Abrüstungsstation  der  in  Dienst  gestellten  Schiffe  wichtig 
sein,  da  die  Einfahrt  in  die  Ostsee  oft  schwierig  ist , wenn  auch  seine 
Eröffnung  noch  nicht,  wie  anfangs  beabsichtigt,  1869  wird  erfolgen 
können. 

Den  Erbauern  des  Jahdehafens  aber  wird  man , mögen  auch 
mancherlei  Missgriffe  vorgekommen  sein,  das  Zeiigniss  nicht  versagen 
können,  dass  sie  ein  Werk  geschaffen  haben,  welches  der  jetzt  wieder 
so  viel  verschrieenen  preussischen  Bureaukratie  Ehre  macht , indem  sie 
wahrhaft  ungeheure  Schwierigkeiten  mit  verhältnissmässig  wenig  Mitteln 
überwunden  haben.  Dank  der  preussischen  pedantischen  strengen  Sorg- 
samkeit, Redlichkeit,  Genauigkeit  und  Sparsamkeit. 


Abschnitt  JXYl 


Die  ostfriesischen  und  die  nordfriesischen  (schleswigschen) 
Nordseehäfen. 


Ausser  dem  Jahdebusen  sind  an  der  Nordseektiste  sehr  wenige 
Stellen  zu  finden,  welche  zu  Kriegshäfen  oder  Marinestationen  oder  auch 
nur  zu  befestigten  Marinedepots  für  die  kleineren  zur  Küstenverthei- 
digung  bestimmten  Fahrzeuge  geeignet  wären. 

Namentlich  die  S chleswigsch  e (Nordfriesische)  Westküste  ist 
in  dieser  Beziehung  ungünstig  gestaltet.  Der  Zugang  ist  durch  Inseln 
und  Sandbänke  verschanzt,  die  Einfahrten  zwischen  den  Inseln  versanden 
und  verschlicken  allmälig  und  werden  vielleicht  durch  eine  einzige 
Sturmfluth  gänzlich  verändert.  Die  Anlage  eines  sicheren  und  dauer- 
haften Hafens  ist  dort  längs  des  ganzen  schleswigschen  Festlandes  wohl 
unmöglich.  Auch  die  besseren  der  sogenannten  Hafenplätze,  Husum 
an  der  Hever  und  Tönning  an  der  Eider  sind  nur  bei  Fluth  und  nur 
für  leichte  Fahrzeuge  erreichbar:  möglicherweise  wäre  es  zweckmässig, 
hier  befestigte  Marinedepots  (mit  Kohlenstation)  für  die  grösseren  Kano- 
nenboote zu  etahliren.  Für  schwerere  Schiffe  dagegen  ist  wohl  der 
einzige  zu  einem  solchen  Depot  oder  sogar  einer  Station  als  nördlichster 
Stützpunkt  für  Offensivhewegungen  geeignete  Platz  die  vortreffliche 
Rhede  an  der  Ostseite  der  langgestreckten  Insel  Sylt.  Dort  ist  zwischen 
Sylt  und  Röm  (RomÖ)  die  kurze  und  tiefe  Einfahrt,  welche  nur  durch 
eine  Barre  in  16  bis  20  Fuss  Tiefe  hei  niedrigstem  Wasser  für  schwere 
Schiffe  gefährlich  wird.  Südlich  der  Einfahrt,  die  von  Sylt  aus  durch 
zwei  Leuchtthürme  auf  der  Landzunge  Ellenbogen  gesichert  ist,  gelangt 
man  auf  die  prachtvolle  Li  st  er  Rhede,  die  sich  nach  Nordost  im 
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Römer  Tief  fortsetzt  und  für  die  Kriegsmarine,  vielleicht  auch  für 
die  Handelsmarine  zu  benutzen  sein  wird.  Der  Königshafen  an  der 
Insel  Sylt  dagegen,  der  zur  Zeit  Christians  IV.  einmal  die  ganze  dänische 
Flotte  aufgenommen  haben  soll,  ist  völlig  versandet;  auch  er  wurde 
seinerzeit  als  Kriegshafen  für  die  deutsche  Flotte  empfohlen,  und  Tech- 
niker haben  behauptet , dass  er  sich  mit  verhältnissmässig  geringen 
Kosten  zu  einer  Marinestation  herrichten  lasse.  Aber  es  scheint,  dass 
die  Verschlickung  in  dem  ganzen  Wattenmeer  zwischen  den  friesischen 
Inseln  und  dem  Festlande  Schleswigs  ausser  bei  Röm  gar  nicht  aufzu- 
halten ist.  Als  im  Jahre  1858  die  Anlegung  eines  Hafens  an  der  Nord- 
westküste Schleswigs  beabsichtigt  wurde  und  die  dänische  Regierung  zu 
diesem  Behuf  vielfache  Untersuchungen  anstellen  liess,  widerriethen  sach- 
kundige Männer , welche  seit  einer  Reihe  von  Jahren  mit  den  Einwir- 
kungen der  Strömung  der  Nordsee  bekannt  waren,  ein  solches  Unter- 
nehmen als  sehr  prekär,  da  es  fast  unmöglich  sei,  die  vielfachen  Ver- 
änderungen zu  berechnen,  welche  dort  auf  dem  Meeresboden  entstehen, 
ohne  dass  man  specielle  Veranlassungen  anzugeben  vermag.  So  wurde 
im  Jahre  1852  ein  in  der  Schmaltiefe  gelegener  Grund  ,, Seesand“  mit 
einem  neuen  Seezeichen  versehen,  weil  das  alte,  das  früher  in  der  Mitte 
des  Grundes  gestanden  hatte,  im  Laufe  von  16  Jahren  an  die  Westseite 
desselben  zu  stehen  gekommen  war,  wegen  der  Sandmengen,  die  vom 
Westwind  beständig  auf  die  östliche  Seite  des  Grundes  getrieben  werden. 
Der  Grund  hatte  sich  folglich  in  16  Jahren  ungefähr  1000  Ellen  ost- 
wärts verschoben  und  an  Stellen,  wo  man  früher  8 — 9 Faden  (ungefähr 
50  Fuss)  Wasser  zur  Zeit  der  niedrigsten  Ebbe  hatte,  fand  man  1852 
vier  Fuss  Sand  über  gewöhnlicher  Fluth.  Im  Heverstrom,  der  von 
Husum  in  die  offene  Nordsee  führt,  zeigte  eine  Rinne  im  Jahre  1852 
eine  Veränderung  ihrer  Breite  von  25  Fuss  auf  8 Fuss  binnen  6 Jah- 
ren: jetzt  ist  dieselbe  sogar  gänzlich  verschwunden,  und  tiefgehende 
Schiffe  wagen  gar  nicht,  sich  in  dieses  veränderliche  Fahrwasser  zu  be- 
geben. 

Sehr  ungünstig  war  auch  das  Schicksal  der  ostfriesischen 
Häfen. 

Emden  besass  in  seiner  unmittelbaren  Nähe  bis  zum  Beginn  des 
14.  Jahrhunderts  an  der  Emsmündung  einen  schönen',  tiefen,  für  grosse 
Kauffahrtei-  und  Kriegsschiffe  passenden  Hafen,  dessen  ausgezeichnete 
Eigenschaften  von  allen  Zeitgenossen  gerühmt  werden.  Aber  dieselben 
Sturmfluthen , die  durch  ihre  Einbrüche  in’s  Land  den  Jahdebusen  bil- 
deten, änderten  auch  hier  alle  Verhältnisse.  Sie  rissen  namentlich  1277 
die  Deiche  des  linken  Ufers  gegenüber  der  Stadt  ein , und  bildeten,  da 
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die  uneinigen  Ostfriesen  nicht  an  die  Wiederherstellung  gingen,  schliess- 
lich einen  grossen  fast  kreisförmigen  Busen,  der  in  die  linke  Flanke 
des  Emsstroms  mündet,  d.  h.  den  Dollart.  Der  Hauptstrom  aber 
brach  sich  von  Ost  nach  West  eine  neue  Rille  quer  durch  den  Dollart, 
die  jetzt  nur  6 — 8 Fuss  Wasser  bei  niedrigster  Ebbe  besitzt  — die 
Nebenrillen  haben  noch  weniger  — und  das  alte  nördlichere  Bett  ver- 
schlämmt.  Alle  Kunstbauten,  welche  diesen  Uebelständen  zu  steuern 
versuchten,  halfen  nichts:  die  1583  begonnenen  Deichbauten,  welche  den 
Strom  in  sein  altes  Bett  zurückdrängen  sollten,  wurden  immerfort  wieder 
durchbrochen,  bis  man  1632  die  Sache  aufgab.  Ein  1768  von  der 
Mündung  des  Binnenhafens  nach  dem  tiefen  Wasser  des  Dollart  gezo- 
gener Canal  verschlammte  wieder  trotz  gänzlicher  Abdämmung  des  ver- 
schlickten  alten  Fahrwassers;  eine  1804  in’s  Werk  gesetzte  Austiefung 
und  Verbreiterung  half  ebenfalls  nicht  auf  die  Dauer  und  das  Fahr- 
wasser wurde  immer  noch  schmaler  und  seichter.  Auch  die  1846  von 
der  hannöverschen  Regierung  versuchte  Correction,  ein  von  der  Stadt 
nach  dem  tiefen  Wasser  im  Dollart  gegrabener  gerader  Canal  mit  einer 
Schleuse  in  der  Mitte,  von  welcher  seitwärts  zwei  Deiche  zum  Schutz 
der  Stadt  gegen  Ueberschwemmungen  ahgingen,  verfehlte  insofern  ihren 
Zweck,  als  der  Hafenzugang  doch  nicht  offen  und  tief  blieb  und  jetzt 
zu  einer  seichten  und  so  engen  Rille  geworden  ist,  dass  zwei  Schiffe 
einander  nicht  ausweichen  können  und  bei  Fluth  Schiffe  von  höchstens 
12  Fuss  Tiefgang  zu  passiven  vermögen  — und  doch  hat  die  Anlage 
der  Stadt  an  267000  Thlr.  gekostet!  Darum  ist  man  jetzt  von  dem 
Plane  einer  Correction  des  eigentlichen  Hafens  von  Emden  ahgegangen, 
und  die  Emdner  Handelskammer,  welche  Emden  zum  Hauptausfuhrplatz 
für  die  Kohlen-  und  Industriehezirke  Westphalens  machen  möchte,  em- 
pfiehlt in  einer  mit  genauer  Karte  der  Unterems  ausgestatteten  Denk- 
schrift eine  Correction  der  Unterems  und  die  Anlage  eines  neuen  Hafens 
an  der  Knocke,  der  äussersten  1^2  Meile  westlich  von  Emdeii  gele- 
genen Landspitze,  bei  der  die  Ems  nordwärts  umbiegt,  um  sich  in  die 
Nordsee  zu  ergiessen.  Dieses  Project  will  nur  einen  Handelshafen 
schaffen,  der  Hamburg  und  Bremen  viel  weniger  Concurrenz  machen 
würde  als  den  holländischen  Häfen ; derselbe  würde  mit  seiner  Handels- 
stadt gerade  so  auf  Eisenbahnverkehr  angewiesen  sein,  wie  Bremerhaven 
mit  Bremen.  An  der  Knocke  tritt  das  tiefe  Wasser  nahe  an  die  Küste, 
der  Wasserbau  hat  wenig  zu  thun,  um  es  bis  zum  Quai  der  Eisenbahn 
zu  leiten,  durch  welche  die  Knocke  mit  Emden  verbunden  werden  soll, 
und  von  der  Mündung  des  Hafeneingangs  führt  dann  bis  in  die  See  ein 
schönes  tiefes  Fahrwasser  von  ^1^  — V2  Meile  Breite,  in  welchem  sich 
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nur  westsüdwestlicli  der  Knocke  eine  minder  tiefe  Stelle  findet,  die  aber 
auch  noch  22 Y2  Fuss  Wasser  bei  niedrigster  Ebbe  hat,  mehr  als  Swi- 
nemünde,  und  bei  Fluth  mit  31^2  Fuss  Tiefe  sogar  den  grössten  Kriegs- 
schiffen genügt.  Ausserdem  befindet  sich  gerade  südlich  [der  Knocke 
die  grosse  Emdner  Rhede  mit  20 — 60  Fusss  Tiefe  bei  niedrigster  Ebbe, 
und  der  Hafen  hat  grössere  Eisfreiheit  als  fast  alle  anderen  Nordsee- 
häfen. Die  Anlage  eines  befestigten  Marinedepots  wäre  hier  durch  die 
Localität  begünstigt,  und  es  wäre  werthvoll,  an  dem  allerwestlichsten 
Punkt  unserer  Küste  einen  Zufluchts-  und  Stützpunkt  für  unsere  Kriegs- 
schiffe zu  haben,  der  zugleich  holländische  Küstenfahrzeuge  in  Delfzijl 
(sprich  Delfseil)  im  Schach  hält. 

Eine  Position  an  der  Knocke  bei  Emden  liegt  am  äussersten  linken 
Flügel  unserer  Nordseefront,  eine  Station  an  der  Lister  Rhede  auf  dem 
äussersten  rechten  Flügel;  das  Centrum  aber  enthält  drei  vorzüg- 
liche Rheden,  nämlich  die  Jahde,  die  wir  bereits  besprachen,  die  Weser- 
mündung bei  Blexen-Nordenhamm  und  weiter  abwärts,  und  die  Elbmün- 
dung bei  Cuxhaven-Brunsbüttel,  während  für  alle  drei  als  gemeinsam 
dominirende  Position  sich  Helgoland  darstellt,  das  aber  zur  Zeit  in  eng- 
lischen Händen  ist,  doch  wäre  es,  wie  das  Beispiel  von  Korfu  zeigt, 
immerhin  nicht  unmöglich,  dass  dasselbe  später  wieder  in  die  Hände 
Deutschlands  zurückkäme. 


Abschnitt  XXVII. 


Die  Wesermündung  (Bremerhaven,  Geestemünde,  Blexen, 
Nordenhamm). 


Betrachten  wir  jetzt  den  zweiten  der  drei  centralen  Hafenpunkte 
unserer  Nordseeküste:  die  Wesermündung. 

Um  die  Terrainbeschaffenheit  des  unteren  Weserstromes  kennen 
zu  lernen,  besteigen  wir  in  Bremen  einen  der  Flussdampfer,  welche 
die  Weser  hinabgehen.  Im  Spätsommer  und  bei  Ebbe  beträgt  bei 
Bremen  und  noch  eine  ganze  Strecke  unterhalb  das  Fahrwasser  nur 
5 oder  sogar  nur  4 Fuss  an  den  flachsten  Stellen ; so  ist  es 
natürlich,  dass  man  hier  kein  einziges  grösseres  Seeschiff,  sondern 
nur  sogenannte  Weserkähne  mit  ziemlich  seemässigem  Bau  und  Schlup- 
takelage , ähnlich  den  Hamburger  Ewern , und  wenig  Matrosen  zu 
sehen  bekommt.  Die  alte  Handelsstadt  Bremen  mit  ihrer  präch- 
tigen Giebelfront  längs  des  Flusses  und  der  Reihe  von  Kirchthürmen 
darüber  hat  hauptsächlich  diesem  Umstande  eine  Ruhe  und  Stille  zu 
verdanken , deren  bürgerlicher  Ernst  durch  die  heitere  Anmuth  der 
hochstämmigen  Parkanlagen  an  den  ehemaligen  Wällen  gemildert  wird, 
welche  in  künstlerisch  gebrochener  Halbkreislinie  die  alte  Stadt  umziehen, 
oder  durch  einzelne  grossartige  Bauten,  wie  die  gothische  Börse,  das 
Rathhaus,  den  Bahnhof  und  die  neue  Brücke.  Infolge  der  Eigenthüm- 
lichkeit  des  Fahrwassers  bei  Bremen  ist  es  feindlichen  grösseren  Kriegs- 
schiffen völlig  unmöglich  bis  zur  Stadt  zu  gelangen,  und  diese  bedarf 
deshalb  für  sich  selbst  keines  Schutzes.  Ebensowenig  ist  es  für  unsere 
Kriegsschiffe  möglich,  in  der  Nähe  der  Stadt  eine  Station  zu  benutzen: 
anders  ist  dies  erst  unterhalb  am  Weserstrom. 
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Indem  wir  von  der  Stadt  leise  auf  dem  Wasserspiegel  hinab  gleiten 
und  zunächst  das  Etablissement  des  Norddeutschen  Lloyd  auf  dem 
rechten  Ufer  passiren,  fällt  uns  die  verhältnissmässig  geringe  Breite  auf, 
welche  die  Weser  kaum  als  Strom  erscheinen  lässt,  und  noch  lange 
fahren  wir  auf  dem  schmalen  Wasserlauf  dahin,  zwischen  niedrigen 
grünen,  theilweise  mit  Weidengebüsch  bestandenen  Ufern,  w^elche  vielfach 
an  die  Elbe  oberhalb  Hamburg  erinnern  und  auch  meist  eingedeicht 
sind ; die  Tiefe  ist  dabei,  wie  gesagt,  an  den  flachsten  Stellen,  die  aller- 
dings wenig  zahlreich  sind  (die  allerflachste  zwischen  der  neuen  rothen 
Kirche  von  Moorlose  und  Vegesack,  wo  immer  Bagger  liegen),  bei 
Ebbe  nur  4,  bei  Fluth  höchstens  7 Fuss,  und  Schiffe  sind  auch  hier 
nicht  zu  sehen. 

Rechts  erhebt  sich  bald  auf  einer  einzelnen  Uferhöhe  das  freund- 
liche Seemannsstädtchen  Vegesack  (sprich  Fehgesack),  der  Wohnsitz 
vieler  aus  der  Praxis  geschiedener  Schiffscapitäne  und  vieler  Seemanns- 
familien, im  frischen  Laubschmuck  seiner  Bäume  hart  am  Strom;  aber 
obwohl  Vegesack  mehrere  Werften  (die  Lange’sche  Werft  auch  für 
Eisenschiffe)  besitzt,  ist  dennoch  weder  hier  noch  weiter  unten  die  Oert- 
lichkeit  für  grössere  Kriegsschilfe  geeignet  — selbst  von  der  Handels- 
marine sieht  man  hier  fast  nur  Schooner  und  Briggs  verankert  liegen. 
— Von  Ronnebeck  abwärts  sind  kleinere  Seeschiffe  zu  sehen,  wie 
auch  Bagger,  da  die  Fluth  mittwegs  zwischen  Bremen  und  Bremerhaven 
die  Tiefe  nur  um  5 Fuss  vermehrt ; in  Elsfleth  zeigen  sich  kleine  drei- 
mastige Schiffe  in  Ballast,  und  das  oldenburgische  Städtchen  Brake 
gestattet  Schiffen  von  14,  auch  wohl  16  Fuss  Zugang  zu  dem  Canal 
(Schleusenbassin)  hinter  dem  Ort  oder  zu  dem  flachen  Quai  mit  seinen 
vielen  niedrigen  Häusern  hart  am  Wasser  und  der  neuen  hübschen 
rothen  Kirche  an  dem  holzverschalten  Bollwerk,  bei  welchem  sich  das 
Telegraphengebäude  besonders  heraushebt.  Uebrigens  ist  hier  auf  den 
Werften,  wo  zahlreiclie  Schiffe  auf  Stapel  liegen,  auch  ein  Musterkutter 
der  ersten  deutschen  Nordseefischereigesellschaft  gebaut  worden.  Einst 
lagen  hier  im  gelben  Weserwasser  während  der  Wintermonate  die  Kriegs- 
schiffe der  ,, deutschen  Flotte“  von  1848,  die  allerdings  verhältniss- 
mässig leichte  Schiffe  waren  und  trotzdem  in  dem  weichen  Schlamm 
öfters  festgesessen  haben  sollen. 

Von  hier  ab  beginnt  aber  die  Weser  breiter  und  voller  zu  fluthen, 
während  andererseits  öfters  grüne  flache  Inseln  und  Sandbänke  erschei- 
nen, Nach  einiger  Zeit  aber  steigt  über  dem  Spiegel  der  Weser  eine 
Stadt  mit  hellen,  nicht  gerade  hohen  Häusern  auf:  es  ist  die  Doppel- 
stadt Brem  erh  aven- Gees  t em ünde  , auf  dem  rechten  Ufer  der 
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Weser  an  einer  Stelle  gelegen,  wo  der  Strom  eine  Krümmung  macht, 
sodass  sie  sich  uns  jetzt  in  der  Front  präseiitirt,  und  zwar  links  Bre- 
merhaven, rechts  Geestemünde.  Auf  dem  linken  Ufer,  also  dem  eine 
halbe  Meile  entfernten  Bremerhaven  direct  gegenüber,  erhebt  sich  der 
spitze  Thurm  des  Dorfes  Blexen  und  unfern  desselben  die  Gebäude 
der  Norddeutschen  Lloydstation  Nordenhamm,  von  der  aus  die  nach 
England  fahrenden  Dampfer  abgehen  und  später  alle  auf  Amerika  fahren- 
den Dampfer  abgehen  werden,  da  hier,  nahe  dem  Ankerplatz  der  ehe- 
maligen deutschen  Flotte  für  die  Sommermonate,  ein  prachtvoll  tiefes 
Fahrwasser  und  eine  vorzügliche  Rhede  ist,  die  grossen  Schiffen,  also 
auch  den  Lloyddampfern,  eine  so  sichere  Lage  bietet,  wie  fast  kein 
Platz  der  deutschen  Küste  ausser  der  Kieber  Föhrde  , und  die  durch 
einen  Hafendamm , gleich  dem  auf  der  New-Yorker  Station , noch  be- 
deutend verbessert  werden  könnte.  Unser  Dampfer  führt  uns  nahe  an 
diesem  Weserhafen  Oldenburgs  (Nordenhamm)  vorbei;  dann  aber  ent- 
fernen wir  uns,  obwohl  in  gleicher  Richtung  weiterfahrend,  vom  linken 
Ufer,  da  wir  den  Strom  an  seinem  Knie  kreuzen,  und  nähern  uns  der 
ausgebreiteten  Doppelstadt  Bremerhaven-Geestemünde  mit  ihren  hellen 
Häusern  und  dem  Mastenwalde  in  ihren  Hafenbassins.  Die  Stadt  wird 
durch  den  kleinen,  aber  an  der  Mündung  auffallend  tiefen  Fluss  Geeste 
in  zwei  Hälften  geschieden : nördlich  Bremerhaven,  südlich  Geestemünde. 
Bremerhaven  ist  bekanntlich  eine  moderne  Schöpfung  Bremischer  Kauf- 
leute, welche  im  Jahre  1827  hier  von  Hannover  ein  kleines  Territorium 
erwarben.  Hannover  ahnte  damals  die  Bedeutung  der  Sache  nicht, 
sonst  würde  es  schwerlich  auf  die  Wünsche  der  Bremer  eingegangen 
sein : wenigstens  hat  es  nachher  alle  Anstrengungen  gemacht , die  auf- 
blühende Hafenstadt  durch  einen  hannöverschen  Concurrenzhafen  nieder- 
zudrücken. Es  chicanirte  den  Bremer  Handel  auf  jede  Weise  und  legte 
sogar  eine  Küstenbefestigung,  Fort  William,  nicht  unterhalb,  sondern 
oberhalb  Bremerhaven,  zwischen  dieses  und  Geestemünde,  sodass  im 
Fall  eines  feindlichen  Angriffes  Bremerhaven  schutzlos  bleiben  oder  gar 
durch  die  feindlichen  Kugeln  vernichtet  werden  musste.  Uebrigens  ist 
das  Fort  William,  welches  jetzt  die  Inschrift  ,,Fort  Wilhelm“  trägt,  for- 
tificatorisch  von  geringer  Bedeutung,  ein  einziges  rothes  zinnengekröntes 
halbrundes  Fort  mit  einigen  Schiessscharten  für  schweres  Geschütz  und 
mit  wehender  Norddeutscher  Kriegsflagge,  auf  dem  rechten  Ufer  des 
Ausflusses  der  Geeste,  im  Winkel  zwischen  dieser  und  der  Weser  und 
von  beiden  Städten  durch  Wassergräben  und  den  Fluss  abgesperrt: 
natürlich  ist  es,  da  es  nur  aus  Mauerwerk  besteht,  von  geringerWider- 
standsfähigkseit  gegen  modernes  Schiffsgeschütz.  Jene  unwürdige  Riva- 
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lität  gegen  Bremen  hat  jetzt  aufgehört;  das  zeigt  sich  recht  augenfällig 
darin,  dass  nunmehr  Fortificationen  zum  Schutze  der  ganzen  Doppel- 
stadt angelegt  worden  sind. 

Wie  man  nun  im  Ilävre  und  in  Antwerpen,  um  der  Versandung 
durch  den  Fluss  zu  entgehen  , nicht  die  Seine  und  die  Schelde  selbst 
als  Hafen  gebraucht,  sondern  besondere  Bassins  in  das  Land  hineinge- 
graben hat,  so  ist  auch  hier  nicht  die  Weser  als  Hafen  benutzt,  son- 
dern es  sind  besondere  Binnenbassins  gegraben  und  durch  Schleusen- 
thore  mit  der  Weser  verbunden , sodass  die  letztere  nur  als  Rhede 
dient.  Die  Weser  fliesst  hier  ziemlich  gerade  nach  Norden  und  die 
Geeste  mündet  von  Osten  nach  Westen  fliessend  in  die  Weser.  Wenige 
Schritte  oberhalb  der  Mündung  der  Geeste  führt  aus  derselben  eine 
Schleuse  in  ein  langes,  südwärts  gestrecktes  Bassin,  den  Hafen  von 
Geestemünde,  und  ebenso  führt  durch  das  andere  Ufer  der  Geeste, 
der  erwähnten  Schleuse  gegenüber , eine  zweite  Schleuse  mit  mächtigen 
Fluththoren  in  ein  langes  nordwärts  gestrecktes  Bassin,  den  alten  Hafen 
von  Bremerhaven,  der  noch  weiter  nordwärts  in  einem  zweiten  Bassin, 
dem  neuen  Hafen,  längs  der  Weser  seine  Fortsetzung  findet  — wir 
haben  also  auf  dem  rechten  Ufer  der  Weser  ganz  nahe  demselben  und 
ihm  parallel  laufend,  eine  Kette  von  drei  an  einander  schliessenden 
Bassins,  von  denen  die  beiden  nördlicheren  durch  die  Geeste  von  dem 
südlichen,  zu  Geestemünde  gehörigen,  getrennt  werden. 

Wenden  wir  uns  zunächst  durch  die  südliche  Schleuse  von  der 
Geeste  nach  Süden  hinab.  Lang,  aber  wenig  von  Schiffen  belebt,  streckt 
sich  das  ausgedehnte  Bassin  des  Geestemünder  Hafens  mit  einem 
prachtvoll  in  rothem  Rohbau  ausgeführten  hohen  Packhofgebäude  auf 
der  östlichen  Flanke,  an  das  die  Schiffe  direct  anlegen  können,  und 
mit  dem  Bahnhof  (Endstation  der  von  Bremen  kommenden  Bahn)  am 
südlichsten  Ende  dahin,  sodass  dieser  Hafen  directe  Bahnverbindung  mit 
Bremen  und  - dem  ganzen  Hinterlande  hat.  Kurz  vor  dem  Packhof 
entsendet  das  Bassin  gegen  Osten  einen  schmaleren  rechtwinklig  abge- 
zweigten Nebenarm,  dessen  Ende  sich  abermals  in  weiten  Bassinanlagen 
erweitert  und  an  dessen  südlichem  Quai  ein  freier  durch  Eisengitter 
abgeschlossener  Platz  das  Norddeutsche  Marinedepot  bildet.  Einige 
Schuppen,  mächtige  Kohlenhaufen  zur  Ergänzung  der  Yorräthe  auf  den 
Kriegsschiffen,  Pyramiden  von  Kanonenkugeln  und  Ankern  und  ein 
Posten  in  der  Uniform  der  Kriegsschiffsmatrosen  mit  dem  Zündnadel- 
gewehr im  Arm  kennzeichnen  die  Bestimmung  dieses  Platzes.  Hart 
am  Quai  lag  noch  vor  einem  Jahre  die  hohe  schwarze  Masse  des  hier 
ausser  Dienst  gestellten  Panzerfahrzeuges  „Prinz  Adalbert“  (vergl. 
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Absclm,  XII.)  mit  den  ragenden  Maststumpfen  und  den  konischen 
Dächern  über  seinen  Kasemattenthürmen.  Schräg  gegenüber  ist  der 
kleine  quadratische  Marktplatz  mit  niedrigen  freundlichen  Häusern, 
daran  schliessen  sich  grössere  Plätze,  deren  Einrahmung  die  Massen 
der  Seeschiffe  in  den  anderen  Bassins  bilden.  Saubere  kurze  Strassen 
im  Character  eines  netten,  zierlichen,  noch  im  Werden  begriffenen 
Städtchens,  und  eine  Anzahl  von  Werften  und  Docks  an  der  Geeste 
vollenden  das  Bild,  und  lassen  ein  fröhliches  Aufblühen  des  preussischen 
Orts  im  engen  Verein  mit  seiner  reicheren  Schwesterstadt  hoffen. 

Die  Benutzung  Geestemündes  als  Kriegshafen  ist  mehrfach  in  Vor- 
schlag gebracht  worden : sie  erscheint  uns  aber  durchaus  unthunlich, 
aus  verschiedenen  Gründen.  Der  Hafen  besteht  aus  einem  in  die 
Geestemündung  ausgehenden  Vorhafen  nebst  einer  doppelten  Schleuse 
von  80  Fuss  Breite  mit  einer  Schleusenkammer  von  250  Fuss  Länge 
und  aus  einem  sich  daran  schliessenden  Hauptbassin  von  1734  Fuss 
Länge,  400  Fuss  Breite,  26  Fuss  Tiefe.  Gleich  links  am  Eingang 
zweigt  sich  der  von  den  preussischen  Kriegsschiffen  benutzte  Canal 
rechtwinklig  ab,  in  einer  Länge  von  1300  Fuss,  einer  Breite  von  150 
Fuss  und  einer  Tiefe  von  21  Fuss,  und  an  diesen  Canal  stösst  ein 
zweiter  rückwärts  bis  in  die  Nähe  der  Geeste  laufender  Canal  von  eben- 
falls 1300  Fuss  Länge  und  21  Fuss  Tiefe,  aber  nur  112  Fuss  Breite. 
Schon  diese  beiden  Canäle  allein  bieten  eine  Wasserfläche  von  338000 
Quadratfuss  und  allerdings  hinreichenden  Platz  für  Unterbringung  der 
preussischen  Holzkriegsschiffe  ausser  den  grossen  Gedeckten  Corvetten. 
Dazu  kommt  aber  noch  das  grosse  Bassin  mit  690000  Quadratfuss, 
welches  20 — 25  grosse  Kriegsschiffe  aufnehmen  kann,  wenn  dieselben 
keinen  bedeutenden  Tiefgang  haben.  Die  mächtigen  Backhäuser  haben 
je  300  Fuss  Länge  und  60  Fuss  Tiefe,  ausserdem  ist  Platz  für  den 
Bau  noch  zweier  solcher  Backhäuser  vorhanden  und  ebenso  reichlicher 
Platz  ist  für  Aufschüttung  bedeutender  Kohlenvorräthe  da.  Schliesslich 
sind  in  nächster  Nähe,  in  der  Geeste,  mehrere  bereits  fertig  eingerichtete 
und  erprobte  Privatdocks,  welche  für  jedes  unserer  Holzschiffe  genügen, 
in  Bremerhaven  die  des  Consuls  Lange,  weiter  oben  am  Flusse  das 
Tecklenborg’sche,  in  Geestemünde  namentlich  das  der  Firma  H.  F. 
Ulrichs,  das  nach  den  neuesten  Bedürfnissen,  z.  B.  auch  mit  Krahnen 
und  Vorrichtungen  zum  Ein-  und  Ausbringen  der  Schraube,  eingerichtet 
und  1865  eröffnet  worden  jst.  Dieses  Trockendock  hat  nicht  weniger 
als  405  Fuss  Länge,  eine  mittlere  Breite  von  100  Fuss,  eine  Schleusen- 
weite von  62  Fuss  und  eine  Tiefe  von  7 Fuss  unter  0 des  Pegels, 
sodass  der  gewöhnliche  Wasserstand  19 — 24  Fuss  ist.  Hier  wurde  auch 
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einst  unser  „Cheops“  aiisgebessert,  der  allerdings  nachher  in  Danzig 
nochmals  in’s  Dock  geschafft  werden  musste.  Abgesehen  von  diesen 
Privataulagen  haben  die  Hafenbauten  der  hannöverschen  Regierung, 
die  erst  vor  wenigen  Jahren  vollendet  wurden  und  recht  solid  und, 
abgesehen  von  der  zu  starken  Krümmung  des  Vorhafens,  gut  gebaut  sind, 
nicht  weniger  als  fast  4 Millionen  Thaler  gekostet.  In  der  That  ist 
die  ganze  Anlage  grossartig  entworfen;  es  ist  soviel  Terrain  erworben 
und  freigelassen,  dass  auch  bei  einer  Steigerung  des  Handelsverkehrs, 
der  die  schönen  weiten  Packhäuser  nicht  mehr  genügen  könnten,  die 
nöthigen  Erweiterungen  ohne  Schwierigkeit  auszuführen  wären.  Geeste- 
münde war  eben  das  Schoosskind  der  hannöverschen  Regierung  als  ein 
Concurrenzbau  gegen  Bremen  Es  ward  vor  40  Jahren  gleich  darauf 
angelegt,  als  Bürgermeister  Smidt  Bremerhaven  gegründet  hatte.  Aber 
selten  hat  sich  die  Gemeinschädlichkeit  des  Particutarismus  so  auffällig 
gezeigt,  als  hier,  wo  Millionen  an  eine  unnöthige  und  nicht  recht 
lebensfähige  Schöpfung  weggeworfen  wurden,  um  einen  Nachbar  zu 
ruiniren.  Allerdings  geschah  dies  vergebens:  denn  der  Seeverkehr  wendet 
sich  infolge  der  Handels  Verhältnisse  doch  ganz  vorwiegend  Bremerhaven 
zu,  und  auch  von  den  Dampfern  haben  bloss  die  grossen  amerikanischen 
Raddampfer,  welche  ihrer  Breite  wegen  die  Bremerhavener  Schleuse 
nicht  passiren  können,  Geestemünde  aufgesucht.*) 

Trotz  aller  angeführten  Vorzüge  halten  wir  eine  Benutzung  von 
Geestemünde  als  Kriegshafen  nicht  für  möglich.  Für  lange  Schiffe  ist 
die  Krümmung  des  Vorhafens  zu  stark,  für  alle  schweren  Kriegsschiffe 
die  Tiefe  von  21  Fuss  viel  zu  gering:  genau  wie  Swinemünde,  ist  dieser 
Hafen  höchstens  für  Gedeckte  Corvetten  practikabel:  unsere  Panzer- 
fregatten aber  würden  das  Schicksal  der  österreichischen  Panzerfregatte 
„Don  Juan  d’ Austria“  theilen , die  bei  besonders  günstigen  Fluth- 
verhältnissen  hier  in’s  Dock  eingelaufen  war , aber  nicht  wieder  hinaus 
konnte , wegen  des  Schlicks  in  dem  Hafenausgang  und  zu  geringer 
Wassertiefe.  Ueberdies  wird,  wenn  auch  vorläufig  Geestemünde  für  die 
kleineren  Schiffe  der  Norddeutschen  Kriegsflotte  eine  sehr  schätzbare 
Acquisition  bildet,  ein  Kriegshafen  an  dieser  Stelle  unnöthig,  sobald  der 


*)  Inwieweit  der  Handel  die  Geestemünder  Bassins  benutzen  wird,  seitdem 
die  hannoversche  Verwaltung  aufgehört  hat,  muss  die  Folge  zeigen,  wenn  der 
Handel  weniger  darniederliegt  als  in  den  letzten  Jahren.  Im  Herbst  vorigen 
Jahres  lagen  kaum  ein  Dutzend  Schiffe  in  den  Hafenbassins;  bei  der  Ueber- 
nahme  durch  Preussen  waren  nur  fünf  grössere  Handelsschiffe  im  ganzen  Hafen, 
und  auch  in  den  darauffolgenden  vier  Wochen  belief  sich  die  Schifffahrts- 
bewegung auf  nur  fünf  Kauffahrer  und  zwei  Dampfer  der  amerikanischen  Linie. 
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Jalidebafen  eröffnet  ist , der  ja  auch  für  die  grössten  Schiffe  genügt. 
Selbst  zu  einer  befestigten  Marinestation,  die  vielleicht  in  der  Weser- 
mtindung  wünschenswertli  wäre  für  Schiffe,  die  vor  feindlicher  Ueber- 
macht  in  die  Weser  einzulaufen  gezwungen  sind  und  den  Jahdehafen 
nicht  mehr  erreichen  können,  würde  der  Wasser  tiefe  wegen  nicht 
Geestemünde  zu  benutzen  sein,*)  sondern  entweder  drüben  auf  dem 
oldenburgischen  Ufer  der  Platz  bei  Blexen  und  Nordenhamm , oder 
vielleicht  noch  besser  auf  dem  rechten  Weserufer  eine  Strecke  unter- 
halb Bremerhaven  in  der  Gegend  von  Imsum  die  Stelle , wo  der  tiefe 
Strom  am  nächsten  an  das  Land  herantritt  und  nicht  allzulange  Molen 
vom  Fahrwasser  bis  zum  Bassin  nöthig  macht.  Diese  Stelle  empfiehlt 
sich  nämlich  vor  allen  anderen  Punkten  an  der  Weser  zur  Station  durch 
den  Umstand,  dass  sie  unterhalb  der  Barre  von  Bremerhaven  liegt^ 
welche  schon  Schiffe  von  20  Fuss  Tiefgang  genirt,  und  dass  selbst  bei 
Ebbe  die  schwersten  Schiffe  hier  einlaufen  können.  Als  Marinedepöt 
wird  Geestemünde  schon  jetzt  von  der  Mar  ine  Verwaltung  benutzt,  und 
es  erscheint  uns  nur  practisch , dass  dieselbe  für  die  Nordseeflottille 
unter  diesen  Umständen  nicht  mehr  als  Vio  des  Baumes  der  ganzen 
offenen  und  geschlossenen  Räumlichkeiten  und  den  Seitencanal  beansprucht, 
9/jo  des  Platzes  aber  und  das  ganze  Hauptbassin  dem  Handel  frei- 
gelassen  hat. 

Lenkt  man  den  Schritt  von  Geestemünde  nach  Norden,  so  gelangt 
man  mit  der  Fähre  über  die  Geeste,  landet  dicht  neben  der  nördlichen 
Schleuse  und  setzt  den  Weg  längs  der  nach  Norden  gestreckten  Bassins 
von  Bremerhaven  fort,  die  nur  durch  einen  schmalen  Landstreifen  mit 
hohem  Deich  von  der  parallel  strömenden  Weser  geschieden  sind.  Wir 
wandeln  neben  dem  langgedehnten  ersten  Bassin  Bremerhavens,  dem 
,, Alten  Hafen“  hin,  in  dessen  Wasser  unzählige  Schiffe  grösster  Art 
mit  ihren  hochragenden  Masten  sich  in  wirrem  Durcheinander  drängen : 
links  begleitet  uns  stets  der  Deich,  über  den  die  Mastspitzen  der  Schiffe 
auf  der  Weser  (hier  der  Rhede)  herüberschauen,  und  rechts  ziehen  sich 
die  Häuser  Bremerhavens,  einer  Stadt  von  über  10000  Einwohnern, 
entlang.  Der  Quaistrasse  entsprechen  mehrere  östlich  gelegene  ParalleL 
Strassen  gleich  stattlicher  Neubauten,  von  einer  Anzahl  Querstrassen 
durchschnitten,  die  den  Grundriss  zu  einem  Gitterwerk  rechtwinklig  ge- 
kreuzter Linien  bilden;  manche  Privathäuser,  sowie  ein  paar  schmucke 


*)  Auch  wenn  Geestemünde  der  Wasserverlüiltnisse  wegen  stets  benutzbar 
wäre,  müsste  doch  neben  der  zu  stark  gekrümmten  Hafeneinfahrt  ein  geraderer 
Durchstich  gemacht  werden. 
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Kirchen  zeichnen  sich  in  sauberer,  wohlthuender  Zierlichkeit  vor  den 
Bauten  anderer  Hafenplätze  vortheilhaft  aus.  Die  Btirgermeister-Smidt- 
strasse  erinnert  an  den  Gründer  der  freundlichen  Stadt,  deren  Hinter- 
seite auch  von  der  im  Haken  fliessenden  Geeste  mit  Werften  am  Ufer 
umströmt  wird.  Bremerhaven  unterscheidet  sich  vor  ähnlichen  Landungs- 
plätzen , die  nahe  der  See  unterhalb  grosser  Seehandelsstädte  liegen, 
besonders  dadurch,  dass  hier  nicht  nur  die  schweren  Schiffe  einen  Theil 
ihrer  Ladung  löschen,  sondern  dass  es  der  ausschliessliche  Hafen  für 
seine  Hauptstadt  ist,  während  Neufahrwasser  und  Swinemünde  doch 
nur  die  grösseren  Schiffe  aufnehmen,  deren  Ladung  nach  Danzig  und 
Stettin  bestimmt  ist,  und  Cuxhaven  überhaupt  nur  Zufluchtshafen  ist. 
Demgemäss  sind  denn  auch  die  Hafenbassi nanlagen  Bremerhavens  sehr 
bedeutend,  wenn  sie  auch  den  neuerdings  erweiterten  Anlagen  Ant- 
werpens und  vollends  denen  von  Havre  weit  nachstehen. 

Auch  am  Ende  des  „Alten  Hafens“  ist  die  Reihe  der  Seeschiffe 
noch  nicht  abzusehen.  Denn  an  das  nördliche  Ende  desselben  schliesst 
sich  mittelst  einer  Schleuse  das  Bassin  des  „Neuen  Hafens“.  Die  Sce- 
nerie  bleibt  dieselbe:  rechts  die  Wasserfront  von  Bremerhaven  mit 
einem  schönen  durchbrochenen  rothen  Kirchthurm,  der  durch  seinen 
Abschluss  mit  einem  Kranz  gothischer  Fialen  statt  einer  Spitze  ein 
wenig  an  die  berühmte  ,, Krone  der  Normandie“  in  Rouen  erinnert; 
links  der  Deich,  welcher  das  Bassin  von  der  Weser  trennt,  und  über 
den  die  Masten  der  Schiffe  von  der  Weser  herüberschauen.*)  Auf 
dem  Deich  steht  der  schmucke  Leuchtthurm,  ein  runder  normannischer 
Thurm  mit  Zinnen  und  gothischen  Spitzsäulen,  auf  der  Wesei-front  von 
den  grünen  Wällen  einer  hakenförmigen  Batterie  mit  Kehlpallisadirung 
und  Blockhaus  gedeckt,  sowie  durch  einige  stärkere  Schanzen  weiter 
unterhalb,  die  auch  die  Petroleumschuppen  schützen.  Dicht  neben  dem 
Leuchtthurm  aber  führt  eine  mächtige,  schön  gebaute  Schleuse  (mit 
einer  Passagegalerie  auf  den  Flügeln)  aus  dem  Neuen  Hafen  direct  zur 
Weser,  d.  h.  auf  die  Rhede.  Dieser  Schleuse  und  der  Batterie  gegen- 
über sieht  man  den  spitzen  Kirchthurm  von  Blexen  am  anderen  Ufer 
aus  dem  Gebüsch  hervorragen,  während  Nordenhamm  sich  etwas  weiter 
links  präsentirt,  wo  die  jenseitigen  Batterien  mit  den  diesseitigen  später 
ein  wirksames  Kreuzfeuer  ermöglichen  werden.**) 


*)  Die  Fliith  an  dieser  Stelle  vermehrt  die  Wassertiefe  um  12  Fuss. 

**)  Nach  dem  vorjährigen  Bundeshaushaltsetat  sollen  für  die  Beendigung  der 
Batterie  Brinkamahof  an  der  Wesermündung  110000  Thaler  und  im  nächsten 
Jahre  (1869)  für  den  Beginn  eines  Werkes  im  Fahrwasser  der  Weser  unterhalb 
Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  25 
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Am  Quai  nahe  dem  Leuchtthurm  liegen  die  schönen  rothen  Roh- 
baugebäude mit  den  Comptoirs  des  Norddeutschen  Lloyd.  Innerhalb 
des  „Neuen  Hafens“  aber  drängen  sich  am  östlichen  Quai  die  mäch- 
tigen Segelschiffe  der  Handelsmarine  in  dichter  Schaar,  und  lustig 
schimmern  die  Farben  der  Norddeutschen  Bundes-Kauffahrteiflagge  aus 
der  Takelage  hervor.  Der  schwarze  Streifen  derselben,  halbdurchsich- 
tig gegen  den  Himmel,  ist  oft  von  dem  Blau  der  holländischen  und 
der  französichen  Flagge  kaum  zu  unterscheiden,  und  so  markirt  sich 
denn  die  Differenz  nur  dadurch,  dass  Frankreichs  Flagge  senkrecht 
hlauweissroth  gestreift  ist,  die  deutsche  und  die  holländische  aber  beide 
quergestreift  sind  , erstere  mit  Roth  unten  (schwarzweissroth),  letztere 
mit  dem  Roth  oben.  Während  aber  die  Segelschiffe  die  östliche  Hälfte 
des  Neuen  Hafens  einnehmen,  wird  der  westliche  Quai  durch  die  stolze 
Dampferflotte  des  Norddeutschen  Lloyd  besetzt,  deren  Compagnie- 
flagge in  weissem  Felde  einen  schwarzen  Anker  und  einen  schwarzen 
Schlüssel  gekreuzt  zeigt.  Der  Norddeutsche  Lloyd,  von  dem  berühmten 
Vertreter  Bremens  im  Reichstag,  H.  H.  Meier,  gegründet,  ist  eine  Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft , die  nicht  bloss  mittelst  eines  halben  Dutzends 
kleinerer  Dampfer  wie  ,, Schwalbe“,  ,,Condor“  etc.  den  Verkehr  nach 
England  unterhält  und  mit  den  neuen  Doppelschraubendampfern  „Falke“, 
, .Nordsee“,  „Cyclop“  Fahrten  nach  Helgoland  macht,  sondern  die  auch 
mit  einer  Flotte  grosser  mächtiger  Schraubenschifife  eine  rege  Verbin- 
dung mit  Nordamerika  — Newyork  und  neuerdings  auch  Neworleans 
und  Baltimore  — vermittelt  und  siegreich  neben  der  „Hamburg- 
Amerikanischen  Packetschififfahrtsgesellschaft  “ ihren  Platz  behauptet. 
Beide  Compagnien  haben.  Dank  der  Tüchtigkeit  ihrer  Gründer  und 
Leiter  und  vor  Allem  Dank  der  Tüchtigkeit  des  deutschen  Seemanns, 
es  verstanden,  den  Verkehr  Nordamerikas  und  Deutschlands  zu  hoher 
Blüthe  zu  entfalten,  ihren  Actionären  glänzende  Dividenden  (wiederholt 
sogar  20%)  zu  sichern  und  die  Concurrenz  des  Auslandes  und  auch 
englischer  Dampferlinien  siegreich  aus  dem  Felde  zu  schlagen,  ohne 
Staatssubvention,  wie  sie  der  Oesterreichische  Lloyd,  die  französischen 


Bi-inkamahof  100000  Thlr.  aiisgegeben  werden,  während  die  in  diesem  Jahre 
zu  vollendende  artilleristische  Arinirung  des  erstgenannten  Werkes  und  der 
Kugelbaakschanze  bei  Cuxhaven  zusammen  800000  Thlr.  kosten  wird.  Die 
Schreibung  des  Namens  „Brinkamahof“  ist  die  officielle  der  Reichstagsvorlageu 
und  wird  auf  einen  friesischen  Ausdruck  zurückgeführt:  indessen  haben  wir 
auf  alten  Karten  die  wahrscheinlich  richtigere  Form  „Brinkhamraers  Hof“ 
gefunden. 
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Messageries  Imperiales^  die  englische  Feninsular  und  Uriental  Com- 
pany ^ die  nordfranzösische  Compagnie  Transatlantique  erhalten.  Kein 
Wunder,  wenn  deshalb  Engländer  mit  scheelem  Auge  auf  sie  blicken, 
wenn  selbst  die  Times  sich  veranlasst  findet,  ihre  Stimme  gegen  die 
Benutzung  dieser  concurrirenden  deutschen  Dampfer  zu  erheben  — 
wahrlich,  Deutschland  hat  Grund,  stolz  auf  solchen  Neid  des  Auslandes 
zu  sein.  Die  transatlantische  Dampferflotte  des  Norddeutschen  Lloyd 
zählt  gegenwärtig  nicht  weniger  als  1 1 grosse  Schraubendampfer  , die 
theils  zweimastig  als  Briggs,  theils  dreimastig  als  Barkschiffe  getakelt 
sind  und  an  feiner  Eleganz  der  Formen  ihrer  riesigen  schwarzen 
Körper,  wie  an  prachtvoller  Ausstattung  ihres  Innern  mit  den  schönsten 
Schiffen  des  Auslandes  wetteifern : für  die  jüngstgeschaffene  Linie 
Bremen-Baltimore  laufen  die  beiden  Dampfer  ,,Berlin‘'  und  „Baltimore“, 
für  die  Linie  Bremen-Neworleans  die  Schiffe  ,, Bremen“  und  ,,Newyork“, 
die  übrigen  für  die  ältere  bewährte  Linie  Bremen-Newyork.  So  be- 
steht denn  die  transatlantische  Flotte  aus  den  colossälen  Schiffen 
,, Hermann“,  ,, Deutschland“,  „Amerika“,  ,, Union“,  ,, Hansa“,  „Bremen“, 
„Newyork“,  ,, Berlin“,  „Baltimore“,  ,, Weser“  (der  ,, Hudson“  ist  vor 
längerer  Zeit  verbrannt),  ,, Rhein“,  „Main“,  „Donau“  (ganz  neu)  — die 
ersten  11  Dampfer  repräsentiren  allein  ein  Capital  von  3780000  Thlrn. 

Das  nördliche  Ende  des  Neuen  Hafens,  die  Heimath  unseres  Nord- 
deutschen Lloyd,  umschliessen  jetzt  weiss  bedachte  Petroleumschuppen 
und  dann  in  schützendem  Gürtel  ein  paar  starke  Redouten  mit  hohen 
grünen  Wällen.*)  Es  ist  auch  wohl  diese  Stelle,  wo  man  die  nöthig 
werdende  Erweiterung  der  Bremerhavener  Bassins  wdrd  eintreten  lassen 
müssen.  Schon  jetzt  ist  der  Verkehr  für  die  Bremerhavener  Hafen- 
anlagen fast  zu  bedeutend,  und  bald  wird  es  sich  als  nothwendig  heraus- 
stellen , von  diesem  Punkte  aus  ein  drittes  grosses  Bassin  nach  Norden 
hin  zu  graben.  Es  fragt  sich  überhaupt,  ob  es  nicht  gleich  anfangs 
zweckmässiger  gewesen  wäre,  die  Bassins  von  Bremerhaven  noch  ein 
Stück  weiter  stromab  anzulegen,  d.  h.  nördlich  der  Barre. 

Uehrigens  soll  die  Scheidewand,  welche  den  Neuen  \om  Alten 
Hafen  trennt,  binnen  kurzer  Zeit  fallen,  um  die  Schiffe  leichter  ent- 
fernen zu  können.  Gerade  hei  einem  Schiffsbrande  ist  es  ausserordent- 


*)  Mit  dem  Bau  von  ausreichend  die  Weser  sperrenden  Befestigungswerken 
auf  dem  rechten  Weserufer  ist  am  16.  Januar  v.  J.  der  Anfang  gemacht  wor- 
den: doch  erlitten  die  fortificatorischen  Arbeiten  theilweise  dadurch  eine  Unter- 
brechung, dass  während  der  Differenz  zwischen  Reichstag  und  Bundesregierung 
im  Frühling  der  Batteriebau  in  Geestemünde  sistirt  war. 


25 
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lieh  wichtig,  ^dass  die  Schiffe  zwei  Ausgänge  haben  und  sich  bequem 
in’s  Freie  flüchten  können.  Mit  Hannover  konnte  keine  Einigung  erzielt 
werden,  weil  dieses  daran  festhielt,  dass  zum  Fort  Wilhelm  aus  strate- 
gischen Gründen  ein  fester  Landstreifen  führen  müsse.  Preussen  hat 
jetzt  das  Areal,  auf  welchem  sich  jene  unbedeutende  Batterie  befindet, 
an  Bremen  abgetreten,  und  nun  steht  nichts  mehr  entgegen,  den  Weg 
zwischen  beiden  Häfen  aufzulassen  und  dieselben  zu  vereinigen.  Sobald 
die  Hafenhassins  mit  dem  Fahrwasser  nördlich  der  Barre  verbunden 
sind,  bieten  sie  den  Kriegsschiffen  auf  der  Weserstation  (die,  wie  wir  oben 
ausführten,  am  besten*)  bei  Blexen -Nordenharam  angelegt  würde, 
sodass  sich  Kriegs-  und  Handelsmarine  nicht  störten)  ganz  von  selbst 
auch  auf  dem  rechten  Ufer  jederzeit  Zugang,  und  die  Weser  lässt  dann 
mit  den  beiden  Zufluchtspunkten  links  und  rechts  für  die  leichteren  Schiffe 
der  Marine  wenig  mehr  zu  wünschen  übrig.  Die  Batterien  am  rechten 
Ufer  hätten  dann  den  Vortheil,  feindliche  Kriegsschiffe,  die  den  Eingang 
erzwingen  wollen , gerade  an  der  Barre,  wo  zwar  Kauffahrteischiffe  hei 
Fluth  kein  Hinderniss  finden , grössere  Kriegsschiffe  aber  immerhin 
vorsichtig  und  langsam  zu  dampfen  gezwungen  sind,  während  dieser  lang- 
samen Fahrt  wirksam  beschiessen  zu  können. 

Die  bedeutendsten  aller  zu  Bremerhaven  gehörigen  Docks  sind 


Falls  der  Molenbau  bei  Imsum  zu  theuer  wäre,  ein  Fall,  in  dem  aller- 
dings schwere  Kriegsschiffe  bei  Niedrigwasser  nicht  einlaufen  könnten.  Das 
Einzige,  was  in  späterer  Zukunft  noch  zu-wränschen  wäre,  wenn  man  es  nicht 
durch  die  Jahdeaulagen  entbehrlich  gemacht  glaubt,  wäre  die  Herstellung  eines 
für  Panzerschiffe  geeigneten  Docks  bei  Imsum  an  der  30-Fuss-Tiefe.  Allerdings 
werden  in  den  jetzt  an  der  Geeste  liegenden  Docks  (einem  halben  Dutzend 
Bassins),  welche  theils  zu  Geestemünde,  theils  zu  Bremerhaven  gehören,  die 
grossen  und  namentlich  sehr  langen  transatlandischen  Norddeutschen  Lloyd- 
dampfer ausgebessert:  aber  dies  sind  doch  immer  Schiffe,  die  selbst  bei  voller 
Ladung  nicht  über  24  Fuss  Tiefgang  und  auch  nicht  die  colossale  Schwere  von 
Panzerschiffen  ersten  Ranges  haben,  welche  27  Fuss  tief  im  Wasser  liegen  und 
in  die  Geeste  nicht  einlaufen  können.  Selbst  dem  minder  tiefgehenden 
lösterreichischen  „Don  Juan  d’Austria“  (24  Fuss  Tiefgang)  ist,  wie  wir  oben  er- 
wähnten, sein  Einlaufen  in  die  Geeste-Trockendocks  schlecht  bekommen:  er 
wurde  in  Wenke’s  Dock  (nahe  dem  Lange’schen)  ausgebessert,  während  der 
„Schwarzenberg“  (Holzfregatte),  um  seinen  bei  Helgoland  in  Brand  geschossenen 
Hauptmast  zu  ersetzen,  im  Neuen  Hafenbassin  von  Bremerhaven  lag.  Wie  der 
Begründer  des  Norddeutschen  Lloyd,  H.  H.  Meier,  als  Abgeordneter  für  Bremen 
im  Reichstage  hervorhob,  gehen  die  grossen  Dampfer  wie  die  „Hansa“  (365  Fuss 
ang)  zweimal  jährlich  in  die  Docks  von  Geestemünde  und  werden  dabei  weder 
durch  die  Länge  noch  den  Tiefgang  (ohne  Ladung)  gehindert. 
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übrigens  die  beiden  Docks  des  Consuls  Lange  im  nördlichen  Ufer  der 
Geeste,  von  welchen  das  eine  400  Fuss  Länge,  60  Fuss  Breite  des 
Eingangs  und  1 8 Fuss  Tiefe  hat,  während  das  andere  250  Fuss  Länge, 
50  Fuss  Eingangsbreite  und  16  Fuss  Tiefe  besitzt.  Die  doppelte  Breite 
und  die  grosse  Länge  erlaubt  auch  den  Postdampfern  in  diesem  Bassin 
zu  repariren,  welches  vor  zwei  Jahren  das  damals  grösste  deutsche 
Segelschiff,  den  ,, Arnold  Bönniger“  aus  Duisburg  (in  Vegesack  gebaut), 
aufnahm.  Das  Dock  ist  übrigens  schräg  gegen  die  Geeste  gelegt,  damit 
abla^ufende  Schiffe  nicht  bis  zum  jenseitigen  Ufer  fahren.  Die  Fluth 
trägt  von  selbst  das  Schiff  hinein,  und  bei  Ebbe  werden  die  Thore 
geschlossen,  wodurch  das  schwierige  Vonstapellassen  nach  der  Eeparatur 
wegfällt,  jenes  Butschen  von  den  Helgen,  welches  einmal  nicht  ungefähr- 
lich , und  dann  nur  da  statthaft  ist ,'  wo  Wassertiefe  genug  vorhanden 
ist,  um  das  Schiff  beim  Abläufen  nicht  auf  den  Grund  stossen  zu  lassen. 
Vor  einiger  Zeit  war  auch  die  Rede  davon,  dass  zwei  ausländische 
Firmen,  Webb  aus  Newyork  und  Eandolph,  Eider  & Co.  aus  Schott- 
land sich  um  Begünstigungen  beworben  hätten,  um  hier  in  Bremerhaven- 
Geestemünde  eine  Schiffsbauanstalt  zu  errichten.  Indessen  scheint  uns 
eine  solche  Anlage  nach  zwei  Seiten  hin  nicht  wünschenswerth : einmal 
würde  sie  das  Aufblühen  der  heimischen  Industrie  und  namentlich  der 
Kieler  Actiengesellschaft  beeinträchtigen,  während  die  Entwickelung  der 
Letzteren  gerade  aus  allen  Kräften  gefördert  werden  muss,  und  dann 
erregen  auch  die  bisherigen  Leistungen  der  beiden  Firmen  nach  einer 
Richtung  Bedenken;  weder  Webb’s  Kasemattenschiff  „Dunderberg“,  das 
wir  früher  beschrieben  und  das  jetzt  als  ,,Rochambeau  “ einen  Theil 
der  französischen  Flotte  bildet,  noch  auch  die  neuesten  Pläne  des 
Chefs  der  schottischen  Firma,  welcher  Schiffen  von  kreisrundem 
Horizontalschnitt  13  Knoten  Schnelligkeit  und  Sicherheit  des  Feuers 
geben  zu  können  meint,  versprechen  so  solide  Constructionen,  wie  wir 
sie  für  unsere  Panzerschiffe  wünschen  müssen.  (Uebrigens  scheinen  sich 
auch  die  Hoffnungen  beider  Constructeure  nicht  erfüllt  zu  haben). 


Abschnitt  XXyill. 

Die  Elbmündung  (Cuxhaven,  Brunsbüttel,  Grauerort,  Brunshausen). 


Der  letzte  der  drei  in  der  Mitte  unserer  Nordseeküste  gelegene 
Punkt,  welcher  für  Anlage  einer  Marinestation  geeignet  erscheint,  ist 
die  Elbmündung,  und  wir  wollen  deshalb  die  Unterelbe  und  ihre  Be- 
festigung etwas  eingehender  betrachten. 

Wie  schon  oben  (Abschnitt  XX)  erwähnt,  hat  die  Eigenthümlichkeit 
der  deutschen  Küste , in  welcher  fast  nur  die  Flussmündungen  als  Handels- 
häfen brauchbar  sind,  zu  dem  auffallenden  Ergebniss  geführt,  dass  Deutschland 
keine  hart  an  der  See  gelegenen  Gressstädte  besitzt,  sondern  dass  wir  bei  den 
Strommündungen  nur  kleinere  Häfen  finden,  während  die  grossen  Seehandels- 
städte alle  weit  aufwärts  am  Flusse  liegen,  so  Bremen  an  der  Weser,  Hamburg 
an  der  Elbe,  Stettin  an  der  Oder,  Danzig  an  der  Weichsel,  Königsberg 
am  Pregel , Biga  an  der  Düna.  Deshalb  ist  das  Fahrwasser  bei  allen 
diesen  Städten  nicht  sonderlich  tief:  auch  Hamburg,  der  am  meisten  be- 
günstigte Platz,  hat  nicht  mehr  als  14—19  Fuss  Wassertiefe  in  der 
Elbe  — tiefgehende  Schiffe  mit  schwerer  Ladung  müssen  die  Fluth, 
welche  das  Wasser  18  Meilen  aufwärts  staut,  zum  Heraufkommen  ab- 
warten  und  auch  diese  genügt  oft  nicht : man  muss  erst  einen  Theil  der 
Ladung  bei  Cuxhaven,  Brookdorf  (z.  B.  die  Guanoschiffe  von  23  — 2^ 
Fuss  Tiefgang)  oder  Brunshausen  (Stade)  in  flachgehende  Fahrzeuge 
löschen , damit  das  erleichterte  Schiff  gefahrlos  nach  Hamburg  hinaufzu- 
gehen mag.  Diese  Verhältnisse  sind  auch  für  den  Schutz  der  Häfen 
und  der  Küste  von  Wichtigkeit  und  es  ist  wohl  der  Mühe  werth,  gerade 
bei  Hamburg  dieselben  genauer  in’s  Auge  zu  fassen. 

Wir  begeben  4ins  in  Hamburg  an  Bord  eines  Dampfers,  welcher 
nach  Cuxhaven  hinab  und  weiter  nach  England  geht.  Auf  dem  hohen 
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östlichen  Ufer  der  Elbe  liegt  rechts  die  altehrwürdige  Hansestadt,  in 
der  sich  die  grössten  Contraste  vereinigen:  überall  Erinnerungen  an 
eine  lange  schicksalsreiche  Vergangenheit  und  doch  Alles  durchzogen 
von  modernem,  schnellpulsirendem  Leben,  die  stattliche  Behäbigkeit  der 
alten  Zeit  in  wundersamer  Mischung  mit  dem  aufstrebenden  Erwerhseifer 
unseres  Jahrhunderts.  Die  gemüthlichen  Häuser  des  alten  Stadttheils 
an  der  oberen  Elbe  mit  ihren  Giehelfronten , blanken  kleinen  Fenstern 
und  grünen  Jalousien  wie  in  Holland , im  Farhenschmuck  ihrer  rothen 
Ziegel,  freundlich  halb  versteckt  hinter  dem  Laub  einzelner  Bäume, 
Seemannstreiben  in  allen  Winkeln  der  schmalen  Gässchen  — und  im  Gegen- 
satz dazu  die  stolzen  Paläste  des  neuen  Stadttheils  an  breiten  prächtigen 
Strassen,  lange  Fronten  hellschimmernder  fünfstöckiger  Prachtbauten  und 
grossartige  Quais  am  breiten  Spiegel  des  Alsterbassins,  die  neue  Börse, 
die  gothischen  Spitzen  der  Mcolaikirche  und  die  entzückender^  Park- 
anlagen an  den  ehemaligen  Wällen.  Ein  anderes  Bild  bietet  wieder 
der  Hafen,  den  früher  die  Elbe  ausschliesslich  bildete,  während  man 
jetzt  noch  einen  grossen  und  schönen  Seitencanal  nach  der  Seite  des 
Sandthors  geschaffen  hat.  Früher  konnten  nämlich  die  Schiffe,  selbst 
wenn  sie  bis  auf  16  Fuss  gehechtet  hatten,  zu  Hamburg  nur  im  Elb- 
strom, nicht  hart  am  Ufer  anlegen  und  es  wurde  somit  eine  vierfache 
Umladung  der  Waaren  nothwendig:  in  Brunshausen  auf  einen  Liechter 
oder  vor  Hamburg  in  einen  Ewer,  von  diesem  an’s  Land , vom  Quai 
in  einen  Wagen  und  vom  Wagen  auf  die  Bahn.  Seit  Vollendung  des 
Sandthorquais  vermögen  die  Seeschiffe  ihre  Waaren  mittelst  der  Lade- 
takel und  Nocktakel  (Flaschenzüge  an  den  Baaen)  direct  auf  den  Quai 
zu  übertragen,  von  wo  sie  entweder  in  die  längs  des  letzteren  laufenden 
ungeheueren  langen  Schuppen  geschoben  oder  mittelst  der  Eisenbahn 
nach  dem  Binnenlande  versandt  werden.  Denn  auf  dem  Quai  selbst, 
hart  am  Wasser,  laufen  Schienengleise  mit  Eisenbahnwagen,  auf  welche 
die  Ladetakel  die  Ballen  aus  dem  Schiff  übersetzen.  Noch  leichter 
geschieht  dies  durch  die  zahlreichen  locomobilen  Dampf krahne,  kleine 
Dampfmaschinen,  die  auf  den  Gleisen  laufen  und  an  jeder  Stelle,  wo  es 
gewünscht  wird,  rastlos  schnarrend  mit  ausserordentlicher  Schnelligkeit 
wie  die  Heinzelmännchen  der  Volkssage  die  Umsetzung  der  Güter 
zwischen  Schiff  und  Quai  besorgen.  Endlos  für  das  Auge  dehnt  sich 
dieser  Quai  am  Grasbrook  hin,  und  wenn  ihn  auch  nicht  Schiffe  aller- 
grösster Art  mit  voller  Ladung  benutzen  können,  so  hat  er  doch  bei 
Ebbe  wie  bei  Fluth  stets  20  Fuss  Wasser:  hier  löschen  und  laden  die 
grösseren  Dampfer  (ausser  den  amerikanischen)  fast  ausschliesslich  und 
die  Grossartigkeit  der  Einrichtungen  nähert  sich  wenigstens  der  in  den 
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Bassins  des  Hävre ; ausserdem  sind  neue  Bassinanlagen  auf  dem  Gras- 
brook selbst  im  Entstehen.  Rechts  steigt  steil  und  hoch  die  Uferhöhe 
empor,  durch  deren  grünbebuschte  Schluchten  die  Strassen  aus  der 
Stadt  nach  dem  Hafen  herabführen,  während  darüber  die  dem  Seefahrer 
vertrauten  geschnörkelten  Linien  des  alten  Michaeliskirehthurms  gegen 
den  Himmel  ragen.  Und  wie  auf  Vorgebirgen  liegen  dazwischen  statt- 
lich die  rothen  Gebäude  der  Vorstadt  St.  Pauli  und  das  weithin- 
schauende rothe  Schloss  des  „Seemannsasyls“  mit  seiner  wehenden 
Flagge,  wo  beschäftigungslose  Seeleute  fürsorgliche  Aufnahme  finden. 

Drüben  aber,  links  vom  Hafen,  auf  der  anderen  Seite  des  Stroms, 
wo  die  Inseln  am  Reiherstieg  mit  seiner  grossen  Eisenschiffbauanstalt, 
und  Steinwärder  mit  der  bewährten  einzigen  Seemannsschule  Deutsch- 
lands, den  zahlreichen  Werften  und  den  Sloman’schen  Docks  das  fiache 
Ufer  füllen,  bietet  sich  ein  neues  Bild:  niedrige  Häuser  und  davor  die 
hohen  Körper  der  Schiffe  auf  Stapel  und  im  Dock.  Und  inmitten  der 
ganzen  Scenerie  liegen  schwimmenden  Burgen  gleich  fünf  Reihen  mäch- 
tiger Seeschiffe  vor  Anker  oder  an  Pfahlgruppen  vertäut,  stolze  Klipper 
der  grössten  Classe  mit  hochragenden  Masten  und  bunten  spielenden 
Flaggen,  aus  Amerika,  Ostindien  und  den  entferntesten  Ländern  der 
Erde.  Dazwischen  kreuzen  kleine  Ewer  mit  ihren  spitzen  weissen 
Topsegeln  und  den  rothbraunen  Gaffelsegeln  die  Elbe,  und  majestätisch 
wie  Schwäne  kommen  Briggs  und  Barkschiffe  im  Gewände  ihrer  weissen 
Segel  den  Strom  heraufgezogen,  während  dazwischen  unaufhaltsam  daher- 
schäumend die  Dampfer  sich  den  Weg  bahnen. 

Hier  liegen  am  Ufer  von  St.  Pauli  die  colossalen  Schrauben- 
dampfer der  „Hamburg- Amerikanischen  Packetfahrt-Actien- 
ge Seilschaft“  — der  allerdings  ein  kürzerer  Name  zu  wünschen 
wäre  — die  mit  den  Bremer  Norddeutschen  Lloydsteamern  wetteifernd 
den  Verkehr  Deutschlands  mit  Nordamerika  unterhalten.  Es  ist  eine 
prächtige  Flotte,  diese  mächtigen  als  ßarks  getakelten  Schiffe,  deren 
Deck  wie  eine  Burgmauer  hoch  über  den  Wasserspiegel  ragt:  ,, Teutonia“, 
„Borussia“  (,, Austria“  verbrannte  leider  vor  einigen  Jahren  auf  See 
und  ,, Germania“  ist  unglücklicherweise  vor  Kurzem  an  der  nordameri- 
kaniseben  Küste  gescheitert);  „Bavaria“,  „Saxonia“,  ,,Hammonia“, 
zu  denen  sich  in  neuerer  Zeit  noch  die  in  England  (bei  Caird  in 
Greenock)  gebauten  Frachtschiffe  ,, Alemannia“,  ,,Cimbria“,  „Holsatia“, 
,,Westphalia“  und  „Silesia“  gesellt  haben,  Schiffe*)  von  etwa  3000 


*)  Die  „Westphalia“  z.  B.  hat  362  Fass  Länge  über  Deck,  43  Fuss  Breite, 
35  Fuss  Tiefe  im  Raum,  zwei  Maschinen  mit  zusammen  24  Feuern  und  2500 
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Tons  und  400  Pferdekraft  (nominal),  welche  die  Ueberfahrt  von  Land 
zu  Land  zuweilen  in  neun  Tagen  machten  und  dabei  berühmte  englische 
Dampfer  um  fast  zwei  Tage  übertroffen  haben.  Von  den  genannten 
Schiffen  befahren  ,, Teutonia“,  ,, Bavaria“  und  ,, Saxonia“  die  Linie 
Hamburg -Neworleans,  die  übrigen  aber  die  alte  Hauptlinie  Hamburg- 
Newyork. 

Noch  gewaltiger  erscheinen  die  Gegensätze,  welche  Hamburg  als 
Seestadt  in  sich  vereinigt,  wenn  wir  als  Vorstädte* *)  die  Th  eile  hinzu- 
nehmen, die  der  Lage  nach  fast  als  solche  zu  betrachten  sind,  Altona 
und  Harburg.  Drüben  jenseits  der  grünen  flachen  Strominseln 
(Wilhelmsburg),  zwischen  denen  schmale  Canäle  hindurchführen,  liegt 
die  freundliche  neue  Stadt  Harburg  (14000  Einwohner)  mit  ihrer 
kleinen  Citadelle,  einem  bastionirten  Fünfeck,  das  in  hannoverscher 
Zeit  durch  ein  Commando  von  48  Mann  der  Lüneburger  Garnison 
besetzt  war  und  dessen  Wallgraben  in  seiner  Verbreiterung  eigentlich 
den  ,, Hafen“  bildet,  welcher  durch  eine  Schleuse  mit  der  Süderelbe  in 
Verbindung  steht.  Dieses  Harburg  mit  seinen  rothen  Packhäusern,  dem 
Bahnhof  und  den  regelmässigen  Hafencanälen  dazwischen  sollte  früher 
ebenso  ein  hannoverscher  Concurrenzhafen  von  Hamburg  werden,  wie 
Geestemünde  für  Bremerhaven;  es  wird  aber  jetzt  in  preussischen 
Händen  verständiger  verwaltet  und  erhält  eine  Austiefung  seiner  Elb- 
stromrinne zugleich  mit  der  Hamburger,  statt  dass  früher  Hannover 
beide  Verbesserungen  zu  hintortreiben  suchte  um  Hamburg  zu  schaden! 
Denn  nach  einem  vor  Kurzem  zwischen  Preussen  und  Hamburg  ge- 
schlossenen Vertrag  wird  in  der  Norderelbe  wie  im  Köhlbrand  das 
Fahrwasser  verbessert,  und  zwar  erhält  dadurch  . der  Zugang  zum 
Harburger  Hafen' 12  Fuss  Tiefe  und  300  Fuss  Breite  gegen  früher  nur 
8 Fuss  Tiefe  und  150  Fuss  Breite.  Dagegen  diesseits,  auf  dem  rechten 
Ufer  der  Elbe,  unterhalb  an  Hamburg  oder  vielmehr  an  seine  Vorstadt 
St.  Pauli  anschliessend,  dehnt  sich  Altona  auf  der  hundert  Fuss  hohen 
steilen  Uferbank,  an  deren  Fuss  eine  Beihe  Speicher  mit  geöffneten 
Luken  sich  hinzieht,  halbverdeckt  von  dem  Mastengewirr  der  Schiffe, 
während  oben  über  die  Häuser  des  Höhenrandes  die  Baumwipfel  der 


Pferdekraft  (indicirt),  130  Mann  Besatzung  und  Platz  für  895  Passagiere 
(75  I.  Classe,  120  II.  Classe,  700  Zwischendeck).  Das  Schiff  ist  ganz  von 
Eisen,  besitzt  vier  Decke  und  ist  als  Brigg  getakelt,  während  die  älteren 
Dampfer  eine  Barktakelage  führen. 

*)  Vgl.  die  Uebersichtskarte  der  Umgegend  Hamburgs  mit  Harburg  in  Bä- 
deker’s  Norddeutschiand,  S,  48. 
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Palmaille  herüberschauen,  jener  schönen  doppelten  Lindenallee,  die  sich 
schnurgerade  in  der  langen  Hauptstrasse  Altonas  hinzieht  und  ihren 
Namen  wohl  wie  die  holländischen  Maliebanen  vom  Hingstecheii 
erhalten  hat. 

Das  grosse  Centrum  des  Elbhandels  und  der  Verbindung  mit  Ame- 
rika, Hamburg  mit  Altona  und  Plarhurg,  liegt  vor  einem  Angriffe  durch 
feindliche  Flotten  schon  an  sich  ziemlich  gesichert.  Gegen  leichte 
Kriegsfahrzeuge  würden  in  der  Elbe  stationirte  Kanonenboote , die  hier 
nicht  schlingern,  genügend  schützen.  Schweren  Kriegsschiffen  verbietet 
die  geringe  Wassertiefe  der  Ebbezeit  das  Heraufkommen ; auch  während 
der  Eluth  dürfen  sie  es  kaum  wagen,  aus  Furcht  während  der  Ebbe 
abgeschnitten  zu  werden.  Konnte  doch  der  amerikanische  Doppelthurm- 
monitor ,,Miantonomoh,“  obwohl  er  nur  15  Fuss  10  Zoll  Tiefgang  hat 
und  gerade  Hamburg  imponiren  sollte,  nicht  einmal  nach  Altona,  geschweige 
denn  nach  Hamburg  hinaufkommen:  er  musste  bei  Neumühlen  unterhalb 
Altona  vor  Anker  gehen.  Ausserdem  würde  die  hohe  Lage  von  Altona 
und  dem  neuen  Theil  Hamburgs  den  Monitors  und  selbst  anderen  Kriegs- 
schiffen nicht  gestatten,  mit  ihren  Geschützen  beträchtlichen  Schaden  zu 
thun,  selbst  wenn  sie  herauf  könnten.  Schwere  Kriegsschiffe  könnten 
höchstens  bis  Neumühlen,  Panzerfregatten  nicht  einmal  bis  dahin  hinauf- 
dampfen. Neumühlen  liegt,  wie  wir  von  unserem  Dampfer,  der  sich 
stromab  bewegt,  deutlich  sehen  können,  nahe  jener  Ecke , wo  der  Altona 
tragende  Höhenzug  scharf  vom  Wasser  zurücktritt  und  flachen  grünen 
Wiesen  das  rechte  Ufer  überlässt.  Schon  beginnen  die  geankerten 
Schiffe  seltener  zu  werden,  während  wir  in  raschem  Laufe  zahlreiche 
ausgehende  Schiffe  überholen  — links  aber  dehnt  sich  wie  vorher 
flaches  grünes  Wiesenufer,  das  Ufer  der.Wärder,  dahin.  Bald  sehen 
wir,  dass  die  Elbhöhen  nur  auf  eine  kurze  Strecke  vom  Flusslauf  zurück- 
getreten sind ; die  Hügel  von  Blankenese  mit  ihren  weissen  Villen  im 
Grün  der  Bäume  erheben  sich  rechts  wieder  höher  dicht  am  Flusse. 
Nur  das  linke  Ufer  dehnt  sich  in  flacher  Einförmigdeit  unabsehbar  grün 
dahin.  Weiter  führt  uns  der  Dampfer,  dem  der  weisse  Gischt  am  Buge 
emporspritzt:  wir  haben  Stade  oder  vielmehr  seinen  Hafenplatz,  die 
auf  dem  linken  Ufer  hart  am  Wasser  liegende  Zollstation  und  Schanze 
von  Brunshausen  erreicht,  hinter  deren  niedrigen  grünen  Wällen  kleine 
rothe  Inspectionshäuser  hervorschauen.  Sie  dienten  früher,  von  der 
wehenden  hannoverschen  Flagge  überragt,  zur  Sicherung  des  Stader  oder 
Brunshäuser  Elbzolls,  und  noch  jetzt  löschen  hier  gewöhnlich  die  strom- 
auf segelnden  grossen  Klipper  einen  Theil  ihrer  Ladung  zur  Erleich- 
terung der  Fahrt  — auch  transatlandische  Dampfer  sieht  man  aus  glei- 
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ehern  Grunde  öfters  hier  liegen.  Es  scheint  die  Absicht  zu  sein  diese 
Schanze,  obwohl  sie  nicht  gerade  hohen  fortificatorischen  Werth  bean- 
spruchen kann,  in  Zukunft  für  den  Fall  bestehen  zu  lassen,  dass  eine 
feindliche  Flotte  die  Befestigungen  bei  Cuxhaven  forcirt  hätte  und  ihre 
leichteren  Schüfe  nach  Hamburg  hinaufdampfen  wollten.  Von  hier  elb- 
abwärts  erscheinen  in  rascher  Folge  auf  dem  linken  ehemals  hannover- 
schen Ufer  Grauerort  — etwa  eine  Stunde  unterhalb  Brunshausen,  wo 
an  öinem  vortrefflich  gelegnen  Punkte  eine  starke  Schanze  im  Bau  ist, 
und  auf  den  gegenüberliegenden  Inseln  der  Bau  noch  mehrerer  Küsten- 
befestigungswerke beabsichtigt  wird;  sodann  folgt  auf  dem  rechten  Ufer 
Glückstadt  mit  voi^refflichem  eisfreiem  Hafen , der  aber  allerdings  nur 
für  Schiffe  von  20  Fuss  Tiefgang  zugänglich  ist,  zugleich  Kopfstation 
einer  Zweigbahn  des  holsteinschen  Schienennetzes ; dann  links  gegenüber 
die  Insel  Krautsand,  die  auch  befestigt  werden  soll,  und  darauf  wieder 
auf  dem  rechten  Ufer  die  Mündung  der  Stör,  von  wo  einer  der  Pläne 
den  Nordostseecanal  begonnen  haben  will;  darauf  folgen  die  Kirchthürme 
von  Brookdorf  und  Brunsbüttel  mit  einer  vorzüglichen,  geräumigen  und 
tiefen  Rhede , Stellen  , welche  von  Anderen  als  Ausgangspunkte  dieses 
Canals  vorgeschlagen  sind,  und  noch  vor  ihnen  St.  Margarethen,  von 
wo  aus  der  Geh.  Oberbaurath  Lentze  seine  Canallinie  projectirt  hat. 
Auch  diese  Küste  entflieht  rasch  unseren  Blicken,  die  flachen  Ufer  ver- 
schwinden mehr  und  mehr,  die  Elbe  rauscht  breiter  und  mächtiger 
dahin  und  nach  kurzer  Fahrt  haben  wir  auf  dem  imposanten  Strome 
Cuxhaven  erreicht,  das  von  Hamburg  nicht  weniger  als  14  deutsche 
Meilen  entfernt  ist. 

Cuxhaven  ist  ein  kleiner,  fast  ärmlicher  Ort,  mit  niedrigen 
Häusern : auch  der  Leuchtthurm  ist  klein , durchaus  nicht  schön  zu 
nennen,  und  auf  die  Bedeutung  des  Platzes  lassen  nur  die  mächtigen 
Pfahlbollwerke  schliessen,  welche  theils  als  Schutz  des  Ufers,  theils  wie 
aus  Pfahlrost  g’ebildete  Molen,  durch  die  das  Wasser  spült  und  die  in 
England  piers  heissen,  als  Landungsbrücken  dienen.  Dennoch  ist  dieser 
Punkt  für  den  Schutz  unserer  Küsten  und  der  weiter  aufwärts  gelegenen 
Seehandelsplätze  von  höchstem  Werth.  Hier  vielleicht  besser  als  bei 
Brunsbüttel  wird  diejenige  Marinestation  der  Nordsee  anzulegen  sein, 
welche  die  Elbe  deckt,  und  wenn  an  beiden  Orten,  in  Cuxhaven  und 
in  Brunsbüttel , sich  tüchtige  Befestigungen  mit  weittragenden  Ge- 
schützen erheben,  wird  man  dem  Angriff  einer  feindlichen  Flotte  auf 
die  Elbe  und  auf  die  Mündung  des  vielbesprochenen  Canals  genügende 
Hindernisse  in  den  Weg  gelegt  haben.  Allerdings  ist  für  die  Erreichung 
des  letzteren  Zweckes  auch  noch  vorausgesetzt,  dass,  wie  schon  der 
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verdiente  Generalconsul  Sturz  vorgescblagen,  auch  die  kleine  vor  der 
Elbmündung  (westlich)  gelegene  Insel  Neuwerk  mit  ihrem  Leuchtthurm 
ebenso  wie  V»^angerrooge  befestigt  wird  — sie  liegt  noch  innerhalb  der 
drei  Feuerschiffe,  stark  und  kurz  gebauter  und  an  schweren  Ketten 
verankerter  Fahrzeuge,  auf  deren  Mast  eine  Kugel,  Nachts  eine  Laterne 
den  Schiffen  den  Weg  angibt.  Sogar  die  Elbsaudbank  Vogelsand, 
nahe  dem  dritten  Feuerschiff,  hat  man  landfest  zu  machen  und  mit 
Befestigungen  zu  versehen  vorgeschlagen,  um  von  hier  aus  das  Elb- 
fahrwasser  wirksamer  zu  beherrschen.  Die  Befestigungen  bei  Cuxhaven 
waren  schon  1860  von  der  deutschen  Küstenbefestigungscommission 
projcctirt : aber  erst  jetzt  werden  sie,  allerdings  in  erster  Linie,  aus- 
geführt. Nach  dem  Bundeshaushaltsetat  für  1869  werden  verwandt  für 
Beendigung  des  Werks  an  der  Kugelbaak  (einem  Wegweiser,  der  für 
die  Seefahrer  am  Lande  aufgestellt  ist  und  eine  Kugel  trägt)  bei  Cux- 
haven 80000  Thlr.,  für  die  artilleristische  Ausrüstung  desselben  (und 
zugleich  des  Weserforts  bei  Brinkhammershof)  80000  Thlr.,  ferner  für 
das  Werk  am  Leuchtthurm  bei  Cuxhaven  120000  Thlr.  und  für  das 
Werk  am  Groden  (eigentlich  Aussendeichland)  bei  Cuxhaven  60000  Thlr.: 
sämmtlich  Werke,  die  natürlich  bloss  von  Schiffsgeschützen  beschossen 
werden  können,  da  sie  den  Positionsgeschützen  eines  von  Jütland  her- 
abmarschirenden  Heeres  wegen  der  Breite  der  Elbe  nicht  erreich- 
bar sind. 

Glücklicherweise  sind  wir  jetzt  auch  durch  die  Tegler  Schiessver- 
suche mit  Armstrong-SOOpfdrn.,  Krupp-300pfdrn.  und  200pfdrn.  (nomi- 
nal 96  Pfd.  und  72  Pfd.)  zur  definitiven  Feststellung  der  Geschütz- 
arten gelangt,  welche  als  Einheitscaliber  für  Panzerschiffe  und  Küsten- 
befestigungen dienen  sollen,  und  wenigstens  gegen  alle  jetzt  existirenden 
Panzerschiffe  genügen.  Jetzt  kann,  unbeirrt  von  wechselnden  Erfolgen 
einzelner  Proben , die  Fabrikation  schnell  und  im  Grossen  vor  sich 
gehen  und  eine  baldige  Herstellung  der  Yertheidigungsfähigkeit  unserer 
Küstenforts  wird  somit  zur  Gewissheit. 

Wir  würden  nach  Allem,  was  wir  bisher  ausführten , bei  einem 
vollständigen  Ausbau  unserer  Küsten  und  Hafenetablissements  in  der 
Nordsee,  ausser  dem  Centralkriegshafen  an  der  Jahde,  eine  Station 
an  der  Knocke  unterhalb  Emden  auf  dem  äusser^ten  linken  Flügel, 
eine  Station  bei  Böm  auf  dem  äussersten  rechten  Flügel,  und  in  der 
Mitte  die  Weserstation  bei  Blexen  bez.  Imsum  und  die  Elbstation  bei 
Cuxhaven  besitzen,  wozu  als  Mariiiedepots  für  kleinere  Fahrzeuge  viel- 
leicht Norden,  Tönning  oder  Husum  kommen  könnten.  Die  Lage  aller 
dieser  Punkte  kann  sich  der  Leser  recht  gut  auf  der  schon  erwähnten 


397 


Karte  der  deutschen  Nordseebäder  im  Bädeker  S.  58  veranschaulichen. 
Doch  hätten  wir  für  die  künftige  Erneuerung  dieser  Karte  und  selbst 
für  die  Herstellung  der  Karten  in  Schulatlanten  noch  den  Wunsch,  dass* 
Untiefen  nicht  bloss  im  Allgemeinen  durch  punktirten  Grund  angedeutet 
werden,  sondern  dass  statt  der  unnützen,  dem  Land  parallel  laufenden 
Schraffirung  vor  Allem  distinct  diejenigen  Grenzlinien  von  flachem  und 
tiefem  Wasser  angegeben  werden,  die  praktisch  für  die  Schifffahrt  von 
Bedeutung  sind.  Wir  meinen  erstens  die  Linie  von  5 oder  auch  6 Fa- 
den (30  oder  36  Fuss)  Tiefe  bei  mittlerer  Fluth , welche  angibt , bis 
wohin  das  Terrain  allen,  auch  den  schwersten  Kriegsschiffen  zugänglich 
ist.  Die  zweite  Linie  wäre  die  von  3 Faden  (18  Fuss)  Tiefe  bei 
mittlerer  Fluth,  die  also  Kauffahrteischiffen  von  nicht -allzu  bedeutender 
Grösse  d.  h.  von  16  Fuss  Tiefgang  binnen  längstens  12  Stunden  stets 
den  Zugang  gestattet,  aber  ebenso  auch  den  grössten  Schiffen,  wenn  sie 
etwas  geliechtet  sind.  Diese  beiden  Linien  sollten  auf  jeder  Karte  an- 
gegeben sein,  wobei  ihre  Distanz  ohne  Schaden  im  Interesse  der  Deut- 
lichkeit nach  der  See  hin  grösser  genommen  werden  kann,  als  sie  nach 
dem  Massstab  der  Karte  sein  müsste,  wie  ja  auch  der  Kartograph  die 
Flüsse  stets  breiter  zeichnet,  als  sie  eigentlich  sein  dürften  — es  han- 
delt sich  hier  lediglich  darum  zu  zeigen , wo  diese  Tiefen  an’s  Land 
herantreten  bez.  Yerbindungscanäle  bilden.  Der  Raum  zwischen  beiden 
punktirten  Linien  würde  dann  auf  der  Karte  passend  mit  einem  locker 
punktirten  Grunde,  der  Raum  zwischen  der  inneren  Linie  und  dem 
Lande  mit  einem  dicht  punktirten  Grunde  auszufüllen  sein.  In  Hand- 
atlanten mit  Karten  etwas  grösseren  Massstabs  könnten  noch  zwei  an- 
dere Linien  eingezeichnet  werden:  die  Linie  von  4 Faden  = 24  Fuss, 
welche  die  Grenze  für  Gedeckte  Corvetten  angibt,  und  die  Linie  von 
2 Faden  ~ 12  Fuss,  welche  die  Grenze  für  leichte  Schiffe  der  Handels- 
marine und  für  Kanonenboote  bezeichnet  — derartige  Linien  wüitlen 
auch  dem  Laien  oft  erwünschten  Aufschluss  geben.  Gerade  jetzt  ist 
die  so  lange  ersehnte,  durch  Deutschlands  Uneinigkeit  bisher  nie  zu 
Stande  gekommene,  nunmehr  aber  auf  Grund  mehrjähriger  Vermessungen 
der  Norddeutschen  Marine  glücklich  vollendete  officielle  Seekarte  der 
deutschen  Nordseeküsten  von  den  Seeleuten  mit  wahrem  Jubel  begrüsst 
worden. 

Die  Eisenbahnverbindung  dieser  Stationen,  auf  welche  ganz  beson- 
deres Gewicht  zu  legen  ist , wird  bei  der  geringen  Ausdehnung  der 
Nordseeküste  weit  weniger  schwierig  sein  als  in  der  Ostsee.  Bereits 
ist  zur  Herstellung  derselben  Bedeutendes  geschehen.  Die  Eisenbahn, 
welche  von  Süd  nach  Nord  die  untere  Hälfte  der  cimbrischen  Halb- 
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insei  durchzieht , genügt  auch  für  die  westliche  Küste  als  Parallelbahn 
für  Truppenbeförderung,  sobald  nach  dem  Strande  gegenüber  Sylt  ebenso 
eine  Zweigbahn  gebaut,  d.  h.  die  Zweigbahn  nach  Tondern  etwa  bis 
Hoyer  fortgeführt  ist,  wie  im  Süden  nach  Glückstadt,  Husum  und 
Tönning.  Alle  wichtigen  Punkte  der  nordfriesischen  Küste  sind  dann 
genügend  mit  Hamburg  verbunden.  Die  Eisenbahn  von  Hamburg  nach 
Harburg  mit  ihrer  colossalen  Ueberbrückung  der  Elbinseln  (Wilhelms- 
burg) ist  im  Interesse  der  Linie  Hamburg- Venloo  bereits  sicher  gestellt, 
und  auch  die  Bahn  von  Hamburg  nach  Stade  wird  dem  Vernehmen 
nach  binnen  Kurzem  durch  die  Regierung  ausgeführt  werden.  Ebenso 
ist  der  Bau  von  Stade  nach  Cuxhaven  bereits  projectirt,  und  nur  für 
die  directe  Verbindung  von  Cuxhaven  mit  Bremerhaven  über  Imsum 
und  Bremerlehe  fehlt  es  noch  an  festen  Projecten.  Die  Bahnen  von 
Bremen  zur  Wesermtindung  und  Jahde  sind  bereits  im  Betrieb  und 
auch  die  Herstellung  einer  10  Meilen  langen  Bahn  von  Heppens  über 
das  oldenburgische  Jever,  Wittmund,  Esens,  Dornum  und  Norden  nach 
Emden  und  von  letzterem  Orte  nach  der  Knocke  soll  von  einer  eng- 
lischen Gesellschaft  gegen  4y2Pi*ocentige  Zinsgarantie  in  Aussicht  ge- 
nommen und  die  Vermessung  bereits  begonnen  sein. 

Auch  die  Bahnen,  welche  zur  Verbindung  der  erwähnten  Marine- 
stationen mit  den  Festungen  und  grösseren  Garnisonen  des  Hinterlandes 
nöthig  erscheinen,  sind  zum  grössten  Theil  ausgeführt.  Die  schles- 
wigschen  Plätze  sind  durch  die  Nordsüdbahn  und  Cuxhaven  wird  durch 
die  eben  besprochene  Bahn  nach  Harburg-Hamburg  mit  Spandau  (Berliiij 
und  Magdeburg  direct  verbunden.  Ebenso  ist  Bremerhaven  durch  die 
Bahn  nach  Bremen  mit  Hannover  und  Minden  in  Verbindung  gebracht. 
Dasselbe  gilt  von  Heppens  (Jahde) , das  ausserdem  binnen  einiger  Zeit 
noch  eine  directe  Verbindung  über  Oldenburg  nach  Minden  erhalten 
wird.  Emden  ist  schon  gegenwärtig  durch  die  Emsbahn  mit  dem  Hinter- 
lande (Leer,  Minden,  Wesel,  Köln)  in  bester  Verknüpfung  — nur  eine 
Bahn  von  Blexen  über  Brock  nach  Oldenburg  wird  sich  vielleicht  noch 
als  nöthig  heranstellen. 

Möglicherweise  — obwohl  uns  dies  gerade  nicht  wahrscheinlich 
dünkt  — wird  man  später  sogar  eine  Eisenbahn  zur  Beförderung  leichterer 
Kriegsschiffe  von  Blexen  (Nordenhamm)  oder  dem  linken  Weserufer  zu 
dem  Kriegshafen  an  der  Jahde  quer  über  die  schmale  Halbinsel  Butja- 
dingerland  anzulegen  veranlasst  sein.  Da  für  die  Landenge  von  Panama 
bereits  ein  solches  Project  besteht  (Seezeitung  „Hansa“  Nr.  21),  so  sei 
hier  kurz  die  Methode  beschrieben.  Nach  diesem  Project  laufen  über 
die  Landenge  eine  grosse  Anzahl  paralleler  Schienenstränge  dicht  neben 
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einander : auf  diesen  Schienengleisen  aber  fährt  ein  einziger  ausserordent- 
lich grosser  und  starker,  aus  Eisen  construirter  Wagen,  dessen  Breite 
die  sämmtlichen  Schienengleise  nebeneinander  bedeckt  und  dessen  Länge 
auf  mehrere  Axen  hintereinander  vertheilt  ist,  während  seine  Platform 
ungefähr  wie  der  Boden  eines  schwimmenden  Docks  zur  Aufstellung  eines 
Schiffes  eingerichtet  ist.  An  jedem  Ende  der  Bahn  aber  liegt  ein  schwim- 
mendes Dock,  das  man  mittelst  Einlassens  von  Wasser  auf  einer  unter 
Wasser  liegende  feste  Bettung  hart  am  Schienenende  niederlassen  kann, 
und  in  dieses  Dock  wird  auf  den  Schienen  der  Eisenwagen  mit  dem 
Schiff  darauf  durch  Locomotiven  tibergeführt.  Sobald  dies  geschehen 
ist,  wird  das  Dock  durch  Auspumpen  von  Wasser  gehoben,  dann  in 
tiefes  Wasser  geschleppt  und  hierauf  so  weit  gesenkt,  dass  das  Schiff 
darauf  von  selbst  flott  wird  und  herausfahren  kann.  Durch  eine  Ein- 
richtung dieser  Art , die  sich  trotz  ihrer  Kostspieligkeit  bei  dem  ganz 
ebenen  Terrain  wohl  immer  billiger  als  ein  Canal  stellen  und  vor  Allem 
die  Wasserverhältnisse  nicht  wie  ein  solcher  verändern  würde,  Hessen 
sich  dann  Schiffe  aus  der  Weserstation  nach  dem  Jahdebusen  überführen, 
und  man  würde  so  ganz  ausser  dem  Bereich  der  feindlichen  Kanonen 
zu  Lande  die  Flotte  auf  einen  Punkt  concentriren  können.  Wir  ver- 
kennen nicht  das  Kühne  und  Ungewöhnliche  dieses  Planes;  indessen  ist 
die  heutige  Technik  in  präciser  Bewegung  schwerer  Massen  so  weit  vor- 
geschritten , dass  die  Schwierigkeiten  durchaus  nicht  unüberwindlich  er- 
scheinen. Es  werden  ja  auch  jetzt  schon  grosse  Panzerfregatten  mit 
voller  Armirung  und  Ausrüstung  vom  Boden  eiserner  Schwimmdocks  ge- 
tragen, und  bei  dem  angeführten  Project  vertheilt  sich  die  Last  auf  so 
viel  Axen  und  Bäder  bez.  Berührungsstellen  der  letzteren  mit  den 
Schienen,  dass  das  Project  keinesweges  als  utopisch  zu  betrachten  ist. 
Indessen  scheint  es  uns,  als  ob  für  Beförderung  schwerer  Schiffe  doch 
statt  dessen  eine  Austiefung  des  Geestecanals  und  des  anschliessenden 
Hadelnschen  Canals  von  Geestemünde  nach  Otterndorf  (zwischen  Cux- 
haven und  Neuhaus)  bis  zu  der  für  grosse  Kriegsschiffe  erforderlichen 
Tiefe  immer  noch  eher  ausführbar  und  billiger  sein  würde.  An  eine 
Schiffseisenbahnverbindung  der  beschriebenen  Art  dagegen  von  Bremer- 
haven über  Blexen  nach  Krautsand,  Freiburg  oder  Neuhaus  (gegenüber 
Brunsbüttel  und  der  Nordseecanalmündung)  wird  allerdings  wegen  der 
grossen  Kosten  auch  in  fernster  Zukunft  nicht  zu  denken  sein. 


Abschnitt  XXIX. 


Der  Nordostseecanal. 


Wir  haben  in  den  letzten  Abschnitten  allein  die  Küsten  und  die 
unteren  Stromläufe  Norddeutschlands  in  Bezug  auf  ihre  Befestigung  be- 
trachtet, und  haben  nun  noch  auf  ein  damit  zusammenhängendes  Werk 
einzugehen , das  für  die  Yertheidigung  unserer  Küsten  und  unsere 
maritime  Wehrfähigkeit  von  allerhöchstem  Werthe  ist.  Kehren  wir  zu 
diesem  Zwcke  noch  einmal  zu  jenem  Punkte  der  Elbe  zurück,  von  dem  wir 
gelegentlich  der  Fahrt  nach  Cuxhaven  bemerkten,  dass  daselbst  die  Mündung 
des  Nordseecanals  in  Aussicht  genommen  sei.  Eine  derartige  directe,  auch 
für  die  grössten  Kriegsschiffe  prakticable  Yerhindung  der  Nordsee  mit  der 
Ostsee  würde  von  geradezu  unermesslicher  Wichtigkeit  sein.  Ein  solcher 
Canal  würde  die  Kräfte  unserer  Flotte  in  einem  grossen  Kriege  in  der 
That  verdoppeln : denn  er  würde  gestatten,  ausser  dem  Bereich  des 
Feindes , ohne  dass  dieser  es  auch  mit  der  stärksten  Flotte  irgendwie 
hindern  könnte,  unsere  gesammte  Flottenmacht  entweder  in  der  Ostsee 
oder  in  der  Nordsee  zu  vereinigen,  und  so  die  getheilte  Macht  des 
Gegners  mit  überlegenen  Kräften  und  der  Gewissheit  des  Sieges  anzu- 
fallen. Gegenwärtig  ist  die  Ostsee  ein  geschlossenes  Meer:  ihre  Eingänge 
liegen  im  Bereich  der  beiden  skandinavischen  Mächte  Schweden- 
Norwegen  und  Dänemark,  welche  unsere  natürlichen  Rivalen  hinsichtlieh 
des  Yorranges  in  der  Ostsee  und  somit,  wenigstens  augenblicklich  noch, 
unsere  natürlichen  Feinde  sind.  Sobald  ein  Nordostseecanal  durch  Hol- 
stein vorhanden  ist,  fällt  aber  für  jene  Mächte  die  Möglichkeit,  Operationen 
unserer  Ostseoflotte  in  anderen  Gewässern  zu  hindern,  gänzlich  weg,  und 


401 


die  Ostsee  gewinnt  für  uns  dann  die  gleiche  Bedeutung  wie  die  Nord- 
see, sie  verdient  den  Character  eines  Binnenmeere*.  Eine  feindliche 
Macht  würde  dann  ausserdem  stets  genöthigt  sein,  beide  Ausgänge  des 
Canals  zu  blockiren:  und  da  zur  Blockade  immer  ein  viel  stärkeres 
Geschwader  nöthig  ist,  als  die  blockirte  Abtheilung , weil  die  Blockade- 
flotte unter  viel  ungünstigeren  Verhältnissen  operirt,  so  würde  nach 
Verstärkung  der  Norddeutschen  Flotte  auf  denjenigen  Bestand,  wie  er 
füi  später  in  Aussicht  genommen  ist,  auch  die  französische  Kriegsflotte 
nicht  ausreichen , die  Norddeutsche  Flotte  einzuschliessen.  Ausserdem 
fällt  die  westliche  Canalausmündung , wie  wir  sogleich  sehen  werden, 
auf  der  Elbmündung  für  den  Küstenschutz  zusammen,  und  die  Deckung 
der  einen  durch  Befestigungen  kommt  in  gleicher  Weise  der  anderen 
zu  Gute.  In  Rücksicht  auf  einen  Seekrieg  gewährt  also  ein  Nordost- 
seecanal geradezu  unermessliche  Vortheile,  auch  wenn  wir  ganz  von  der 
für  den  Seehandel  überaus  werthvollen  Abkürzung  des  gefährlichen 
Weges  um  Jütland  herum  absehen,  und  von  dem  gewaltigen  Aufschwung  des 
Verkehrs,  der  aus  dem  riesenhaft  wachsenden  commerciellen  Verkehr  Russ- 
lands mit  Westeuropa  durch  diesen  Canal  sich  unfehlbar  entwickeln  wird.  Da 
es  an  dieser  Stelle  nicht  unsere  Absicht  sein  kann,  den  Einfluss  eines  solchen 
Canals  in  mercantiler  Beziehung  einer  genaueren  Betrachtung  zu  unterwerfen, 
so  sei  hier  auf  einen  höchst  instructiven,  vor  einigen  Jahren  in  den  „Grenz- 
boten “ erschienenen  Artikel  des  Generalconsuls  Sturz  aufmerksam  ge- 
macht, welcher  den  Nordostseecanal  von  der  commerciellen  Seite  betrachtet. 
Natürlich  muss  dieser  Canal  an  jedem  Ende  einen  passenden  Binnen- 
hafen für  die  aus  - und  einlaufenden  Schiffe  bieten.  Der  Verkehr  auf 
demselben,  d.  h.  das  Schleppen  der  Segelschiffe  auf  dieser  Strecke, 
würde  aber  wohl  nicht  so  zweckmässig  durch  Bugsirdampfer  bewerk- 
stelligt werden,  als  vielmehr  durch  neben  dem  Canal  fahrende  Locomo- 
tiven,  die  am  Boden  festeren  Widerhalt  finden.  Für  den  Fall,  dass 
im  Winter  sich  eine  Eisdecke  bilden  sollte,  würden  jedenfalls  die 
Schwedischen  Eisbrechermaschinen  zum  Offenhalten  genügen,  oder  auch 
solche  der  Consruction  von  Trölsch  („Hansa“,  Nr.  32),  die  auf  21/2  Fuss 
dickes  Eis  berechnet  sind.  Sollte  das  Schleppen  durch  Locomotiven 
nicht  pracBsch  genug  sein,  so  wäre  wohl  die  Einführung  der  Ketten- 
Schleppschifffahrt  {touage)  für  die  gewöhnlichen  Bugsirdampfer  das 
Zweckmässigste.  Bei  den  Kettenschleppern  dreht  die  Maschine  eine  auf 
dem  Deck  befestigte  Trommel , um  welche  eine  Kette  geschlungen  ist, 
welche  auf  dem  Grunde  des  Canals  von  einem  Ende  bis  zum  anderen 
versenkt  ist  und  nur  da  hochgehoben  wird,  wo  das  Schiff  sich  gerade 
befindet.  Der  festere  Widerhalt,  den  der  Dampfer  so  findet  (gegenüber 

Graser,  inorddeutschlaiicls  Seemacht. 
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dem  den  Rädern  ausweichenden  Wasser)  hat  zur  Einführung  dieser 
Methode  in  Frankreich  und  auch  in  Magdeburg  geführt.  Auf  dem 
Canal  könnte  dann  allerdings  jederseits  nur  ein  solcher  Schlepper 
durchgehen. 

Es  handelt  sich  nun  darum , in  welcher  Linie  dieser  Canal  an- 
zulegen sein  wird.  Zunächst  müssen  wir  uns  entschieden  gegen  alle 
Linien  erklären,  deren  Mündungspunkte  nicht  südlicher  als  Tönning  und 
Schleswig  liegen.  Einmal  ist  auf  der  Westseite  des  ganzen  Herzog- 
thums Schleswig  das  Fahrwasser  überaus  unsicher,  wie  wir  schon  oben 
gelegentlich  der  Besprechung  von  eventuell  hier  anzulegenden  Marine- 
stationen bemerkten:  zwischen  den  Sandbänken  führen  nur  schmale 
Rinnen  dahin,  die  geringste  Irrung  im  Curse  hat  sofortiges  Stranden 
des  Schiffes  zur  Folge,  und  ausserdem  wechseln  die  Wassertiefen  und 
die  Sandbänke  mit  jeder  Sturmfluth , sodass  nicht  einmal  die  Anlage 
eines  ordentlichen  Kriegshafens,  geschweige  denn  die  einer  Canalmündung 
auf  dieser  Strecke  rathsam  ist  — seihst  die  oben  empfohlene  Anlage 
einer  Marinestation  in  den  Gewässern  von  Sylt  wird  noch  Schwierig- 
keiten genug  bieten.  Aus  diesen  Gründen  erscheint  es  unzweckmässig, 
denjenigen  Gutachten  der  Seeschiffervereine*)  Folge  zu  gehen,  welche  die 
westliche  Canalmündung  in  die  Schleswig’sche  Westküste  gelegt  haben 
wollen.  Zahlreiche  Zeugnisse  der  in  diesen  Gewässern  fahrenden  See- 
leute sagen  eben  aus,  dass  überall  auf  dieser  ganzen  Küstenstrecke, 
welche  von  aufschlickenden  Watten  gebildet  wird,  das  Wasser  sich  immer 
mehr  verflacht  je  mehr  es  sich  dem  Festlande  nähert,  und  dass  ausser- 
dem Brandungen  davor  stehen',  welche  das  Einlaufen  hei  Sturm  unmög- 
lich machen,  wobei  eine  Rhede  fehlt,  während  andererseits  die  Elbe 
drei  grosse  Rheden  bietet,  auf  die  wir  unten  zurückkommen.  Nach 
den  Angaben  der  unten  zn  besprechenden  Lentze’schen  Denkschrift 
hatten  die  Barren  vor  Husum  früher  14  — 15  Fuss  AVasser,  nach  den 
1858  revidirten  dänischen  Seekarten  nur  13  Fuss,  in  den  jüngsten 
allerdings  wieder  15  Fuss,  nach  Aussage  der  Lootsen  1864  aber  (auf 
einer  Strecke  von  6^/2  Meilen)  im  Minimum  gar  nur  12^/4  Fuss,  w'ährend 
auf  der  4 Meilen  langen  Strecke  vor  der  Eider  auch  nur  15  Fuss 
Wasser  sind:  allein  die  Elbe  erhält  sich  dauernd  tief.  (Die  Haupt- 
schwierigkeit bei  Husum  bildet  die  äussere  Quagegrund,  eine  Untiefe, 


*)  Eingefordert  sind  solche  von  den  Vereinen  von  Hannover,  Stettin,  Memel, 
Stralsund,  Danzig  — nur  der  letztere  ist  für  eine  östliche  Mündung  in  der 
Neustädter  Bucht. 
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welche  erst  wegzuschaifen  und  dann  dauernd  rein  zu  halten  wäre,  wobei 
die  Schiffe  diesen  Eingang  nicht  einmal  in  gerader  Linie  von  5 Meilen, 
sondern  in  einer  gewundenen  von  6^/2  Meilen  zu  passiven  hätten). 
Das  schon  früher  aufgetauchte  und  neuerdings  näher  geprüfte  Project 
des  Grafen  Baudissin,  an  der  Römer  Rhede  (in  der  Nähe  der  Insel 
Röm  oder  Romö)  einen  Hafen  anzulegen,  scheint  nun  allerdings,  da  die 
Baubeamten  günstige  Tiefenverhältnisse  gefunden  haben,  auch  die  Anlage 
einer  Canalmündung  an  dieser  Stelle  zu  gestatten.  Aber  es  ist  sehr 
fraglich , ob  nicht  gerade  der  Damm  zur  Verbindung  mit  dem  festen 
Lande,  welcher  den  Hafen  schliessen  soll,  die  Strömungen  in  einer 
Weise  verändern  wirS,  dass  gerade  hierdurch  eine  Verschlickung  der 
Hafenmtindung  herbeigeführt  wird — Wasserbauten  sind  in  ihren  Folgen 
unberechenbar. 

Sodann  aber  liegt  auch  jede  Mündung  in  der  Schleswig’schen 
Westküste  strategisch  zu  isolirt,  ohne  genügenden  Schutz  vor  den  Flanken, 
ohne  genügende  Verbindung  mit  dem  Hinterlande:  die  letztere  kann 
durch  unbedeutende  Flankendiversionen  des  Feindes  leicht  völlig  unter- 
brochen werden,  und  der  Succurs  kann  stets  nur  von  einer  Seite  kommen 
und  hat  ausserdem  einen  viel  zu  langen  Weg  zurückzulegen.  Eben 
diese  letzteren  Gründe , welche  wir  gegen  einen  westlichen  Ausgang  des 
Canals  nördlich  Tönning  geltend  gemacht  haben,  gelten  auch  für  einen 
östlichen  Ausgang,  der  nicht  südlicher  als  die  Schlei  liegt,  und  aus 
diesem  Grunde  halten  wir  das  vielbesprochene  Project  eines  Canals 
von  Flensburg  nach  der  Hever  oder  der  Aue  (südlich  Föhr)  trotz  seiner 
grösseren  Billigkeit*)  der  Berücksichtigung  nicht  für  werth. 

In  der  That  haben  denn  auch  die  beiden  bedeutendsten  Canal- 
projecte  eine  südlichere  Linie  genommen.  Das  eine,  im  Auftrag  der 
preussischen  Regierung  von  dem  Geh.  Oberbaurath  Lentze  entworfen 
(welcher  die  ganze  Linie  sehr  genau  untersucht,  niveliirt  und  abgebohrt  hat), 
will  von  St.  Margarethen  in  der  Nähe  von  Brunsbüttel  den  Canal  nach 
der  Eckernföhrde  führen,  das  andere  will  von  Brookdorf  oder  Brunsbüttel 
den  Canal  nach  Kiel  leiten.  Der  westliche  Ausgangspunkt  ist  in  beiden 
Projecten  so  ziemlich  derselbe,  in  der  Elbmündung,  der  einzig 
annehmbaren  Stelle,  gelegen:  diese  bietet  eben  so  viele  Vortheile,  dass 
man  der  Wahl  der  Elbmündung  unbedingt  zustimmen  muss.  Die  Rhede 
von  Brunsbüttel  und  weiter  aufwärts  in  der  Elbe  ist  ungemein  geräumig, 
und  genügt  für  Flotten  grössten  Umfanges;  sie  hat  eine  ausserordentliche, 
für  Kriegsschiffe  ersten  Ranges  hinreichende  Tiefe,  das  Eis  der  Elbe 


*)  Abgesehen  von  der  Durchstechung  des  Höhenrückens  bei  Flensburg. 
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ist  hier  nicht  mehr  im  Stande  zu  hindern,  und  weit  entfernt  davon, 
Versandungen  ausgesetzt  zu  sein,  sucht  das  Wasser  im  Gegentheil 
namentlich  bei  Brunsbüttel  immer  mehr  von  der  Küste  abzureissen, 
ein  Verhältniss,  dem  sich  durch  Schutzbauten  weit  leichter  Vorbeugen 
lässt  als  den  Versandungen,  wie  sie  in  anderen  Pläfen  sich  einstellen. 
(Will  man  den  Canal  nach  Eckernföhrde  führen,  so  ist  natürlich  eine 
möglichst  westliche  Stelle  der  Brunsbüttler  Rhede  wie  eben  bei  St. 
Margarethen  im  Interesse  der  Abkürzung  des  Canals  vorzuziehen:  will 
man  aber  — vgl.  unten  — den  Canal  nach  der  Neustädter  Bucht 
dirigiren,  so  ist  eine  möglichst  östliche  Stelle,  möglichst  nahe  bei 
Glückstadt,  in  der  Nähe  der  Freiburger*)  Rhede  das  Günstigere,  wobei 
auch  der  Uebergang  über  den  Störfluss  vermieden  wird.  Die  drei  oben 
erwähnten  grossen  Rheden  der  Elbe  sind  nämlich  erstens  das  tiefe  Fahr- 
wasser zwischen  Brunsbüttel  und  Brookdorf  mit  der  Rhede  von  Frei- 
burg und  Krautsand,  sodann  die  Rhede  hinter  Medemsand  an  der  Oste 
bis  Altenbruch,  und  endlich  die  Rhede  von  Cuxhaven).  Die  grössten 
Schiffe  können  bis  aufwärts  Glückstadt  gehen,  die  Elbe  ist  sogar  breit 
genug  zum  Aufkreuzen  unter  Segel. 

Strategisch  liegt  eine  Canalmündung  an  dieser  Stelle,  bei  Bruns- 
büttel, ebenfalls  überaus  günstig.  Die  Rhede  ist  durch  die  Befestigungen 
von  Neuwerk,  Cuxhaven  und  der  Gegend  von  Brunsbüttel  selbst  ge- 
schützt, sodass  eine  hier  ankernde  Kriegsflotte  wie  alle  vor  der  Mündung 
des  Canals  sich  sammelnden  Handelsschiffe  vor  dem  Feinde  sicherer 
sind  als  irgendwo  sonst  an  dieser  Küste,  und  dieselben  Streitkräfte  wer- 
den gleichzeitig  zur  Deckung  der  Elbe  und  des  Canals  verwendet.  Gegen 
einen  durch  Schleswig  mit  einem  gelandeten  Corps  südwärts  vordringen- 
den Feind  bietet  ausserdem  zunächst  die  Flankenstellung  von  Düppel, 
dann  die  Schleilinie  und  endlich  die  Eiderlinie  dreifache  Chancen  der 
Vertheidigung;  der  Succurs  zum  Schutz  des  Canals  kann  nicht  bloss 
von  Süden , sondern  auch  von  Westen  und  von  Osten  herangezogen 
werden,  und  an  Flankendiversionen  des  Feindes  ist  nicht  zu  denken. 
Ausserdem  kann  die  Nordseeflottille  aus  der  Jalide  oder  der  Weser- 
station viel  leichter  nach  der  Elbe  hineinschlüpfen,  als  in  jeden  nörd- 
licher gelegenen  Hafen,  wie  z.  B.  eine  Canalmündung  bei  Husum. 

Weniger  dagegen  befriedigt  uns  die  Wahl  des  östlichen  Ausgangs 
in  beiden  Projecten.  Die  Eckernföhrde,  welche  das  Lentze’sche  Project 
gewählt  hat,  wird  zwar  ausserordentlich  wegen  ihrer  Tiefe,  ihrer  guten 


*)  Freiburg  liegt  auf  dein  linken  Elbufer,  wie  das  Nebenkärtchen  zu  S.  48 
in  Bädekers  Norddeutschiand  zeigt. 
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Lage  hinsichtlieh  der  lierrsclienden  Winde  (abgesehen  von  Nordost- 
winden) , ihrer  bequemen  Einfahrt  und  der  Wärme  ihres  Wassers  ge- 
lobt, welche  das  Zufrieren  nicht  gestattet:  aber  einmal  ist  die  Kreuzung 
der  Eider  nicht  ohne  Schwierigkeiten  ausführbar,  die  Eckernföhrde  ist 
ferner  zu  breit  um  wirksam  fortificatorisch  geschlossen  werden  zu  können, 
und  dann  gehen  die  strategischen  Yortheile  zum  grossen  Theil  verloren, 
welche  die  südlich  gelegte  Westmündung  bei  Brunsbüttel  (-Glückstadt) 
bot:  die  Eiderlinie  fällt  als  Schutz  gegen  ein  von  Norden  her  vordrin- 
gendes Landlieer  völlig  weg,  Succurs  von  Osten  her  zu  bekommen  ist 
schwierig,  und  feindliche  Diversionen  im  Rücken  des  rechten  Flügels 
sind  leicht  auszuführen.  Ausserdem  schützt  die  Flottenstation  in  der 
Mündung  des  Canals  nicht  einmal  Flensburg  und  Kiel  hinreichend,  ge- 
schweige denn  einen  anderen  Hafen.  Vor  Allem  aber  haben  wir  hier 
den  schwerwiegenden  Uebelstand  zu  beachten , dass  die  Verbindung  der 
Nordsee  und  der  Ostsee  einen  grossen  Bogen  nach  Norden  hin  dicht 
unter  die  Kanonen  der  dänischen  Inseln  hin  macht,  sodass  alle  Schiffe 
nahe  Langeland  und  Laaland  sowie  um  die  weit  ausspringende  ungeschützte 
Ecke  Fehmarn  herum  passiren  müssen,  was  weder  die  Sicherheit  dieses 
Weges  bei  schlechtem  Wetter  besonders  erhöhen  dürfte,  noch  auch  den 
Weg  von  der  Elbmündung  nach  Bornholm  genügend  abkürzt,  im  Kriegs- 
fall aber  die  Schiffe,  statt  sie  zu  decken,  den  Dänen  oder  ihren  Bundes- 
genossen gerade  in  die  Hände  laufen  lässt  und  uns  so  von  Dänemark 
wieder  abhängig  macht,  was  der  Canal  eben  vermeiden  will. 

Ebensowenig  sind  die  meisten  dieser  Uebelstände  vermieden,  wenn 
man  die  Ostmündung  des  Canals  in  die  Kieler  Föhrde  verlegt.  Zwar 
sind  die  hohen  Vortheile  nicht  zu  verkennen,  welche  in  diesem  Falle 
der  Schutz  des  Canals  durch  die  sehr  starke  Befestigung  der  engen 
Kriegshafenmündung  selbst  gewährt,  wie  ja  auch  General  von  Moltke 
einleuchtend  im  Reichstag  hervorhob,  und  die  dabei  ermöglichte  Erspar- 
niss  von  Streitkräften  ist  auch  hoch  anzuschlagen:  aber  andererseits  ist 
dann  eine  Störung  der  Kriegsmarine  mit  der  Handelsmarine,  selbst  wenn 
die  Schiffe  der  letzteren  aus  dem  Canal  erst  unterhalb  Bellevue  in  die 
Föhrde  treten,  ganz  unvermeidlich,  da  schon  jetzt  bei  dem  geringen 
Verkehr  der  Handelsschiffe  und  Fisclierfahrzeuge  die  Schiffer  über  Hin- 
derung durch  die  Passagevorschriften  von  Friedrichsort  uns  gegenüber 
klagten,  und  für  den  Kriegsfall  ist  die  strategische  Lage  immer  noch 
kaum  günstiger  als  bei  der  Mündung  in  die  Eckernföhrde.  Noch  immer 
ist,  wie  bei  jedem  Punkte  nördlich  von  Fehmarn,  die  Eider(canal)linie, 
die  ja  bei  Holtenau  mit  der  Kieler  Föhrde  zusammentrifft,  ausser  Stande, 
die  Ostmündung  gegen  Norden  zu  schützen;  ebensowenig  deckt  der 
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innere  Theil  der  Föhrde;  die  Kauffahrer  wie  die  Kriegsschiffe  müssen 
unter  den  dänischen  Inseln  wegpassiren  und  aus  dem  geraden  Curse 
weichen,  der  naturgemäss  aus  der  offenen  Ostsee  (Nord-  wie  Süd-Passage 
von  Bornholm  und  an  Rügens  Nordspitze  vorbei)  nach  der  Lübecker 
Bucht  führt,  wie  denn  auch  der  Feind  von  der  Flanke  her  die  Canal- 
mündung leichter  fassen,  diese  aber  schwerer  durch  Succurs  von  der 
Flanke  her  unterstützt  werden  kann. 

In  strategischer  Beziehung  ist  die  einzige  wirklich  günstige 
Mündung  des  Canals  in  der  Neustädter  Bucht,  die  bei  Niendorf  oder 
Haffkrug,  einige  Meilen  nordwestlich  Travemünde,  wo  ausserdem  der 
Hämelsdorfer  See*)  die  günstigste  Beschaffenheit  für  ein  binnen  anzu- 
legendes Ilafenbassin  zeigt,  sich  gerade  für  eine  Canalmündung  vorzüglich 
eignet.  Was  die  militärische  Sicherung  des  Canals  selbst  anbetrifft,  so 
liegt  dieser  Punkt  'weiter  innerhalb  unserer  Vertheidigungssphäre  als 
irgend  ein  anderer;  er  ist  gegen  einen  von  Jütland  herabmarschirenden 
Gegner  gedeckt  nicht  bloss  durch  die  Flankenstellung  von  Düppel  und 
durch  die  Schleiiinie,  sondern  auch  durch  die  Eiderlinie  und  die  starke 
Kieler  Föhrde  selbst,  und  die  Sicherheit  vor  einer  Störung  im  Verkehr 
der  Kriegsschiffe  auf  dem  Canal  ist  im  Kriege  eben  nicht  hoch  genug 
anzuschlagen;  der  Succurs  für  die  Vertheidigung  kann  von  Süden,  Osten 
und  Westen  mit  grösster  Schnelligkeit  herangezogen  werden  und 
Diversionen  durch  gelandete  Corps  im  Rücken  sind  fast  ganz  unmöglich. 
Aber  auch  für  den  Schutz  anderer  Marinestationen  oder  wichtiger 
Küstenpunkte,  denen  ein  Angriff  oder  eine  Landung  des  Feindes  ge- 
fährlich wäre,  ist  diese  Lage  so  günstig  als  sie  sich  denken  lässt.  Die 
Marinestation  in  der  Canalmündung  schützt  dann  mittelst  der  Canal- 
flotte, während  sie  selbst  auf  beiden  Flanken  von  weithin  vorspringen- 
dem Land  gedeckt  ist,  zugleich  Neustadt,  Travemünde  mit  Lübeck, 
Wismar  und  weiterhin  Rostock,  und  die  Insel  Fehmarn)  mit  dem 
Fehmarnsund  ge.währt  dann  ausserdem  für  überraschende  Manöver  gegen 
eine  Blockadeflotte  wie  für  gesicherte  Verbindung  mit  dem  Hauptkriegs- 
hafen Kiel  die  günstigste  Gelegenheit.  Sollte  man  aber  diese  Verbindung 
mit  Kiel  durch  den  Fehmarnsund  und  an  den  Befestigungen  der  Hoch- 
wachter  Bucht  vorbei  immer  noch  nicht  für  sicher  genug  halten,  so  Hesse 


*)  So  wird  dieser  See  in  den  Canalprojecten  genannt,  obwohl  er  bei  den 
Lübeckern  selbst  Himmelsdorfer  See  heisst;  auch  die  Bädekersche  Karte  hat 
die  Schreibart  Himmelsdorf.  Oestlich  vom  Pötnitzer  Wiek  (bei  Travemünde) 
liegt  das  Dassower  Wiek,  welches  der  Hafen  Lübecks  in  seiner  grossen  Zeit 
gewesen  sein  soll,  ehe  Travemünde  sein  Hafen  wurde. 
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sich  vielleicht  in  der  natürlichen  Bodensenkung  des  Schwentinethals  über 
Eutin  und  Preetz  ein  Schleusencanal  nach  Kiel  für  die  Nordseeflotte 
anlegen,  wie  andererseits  ein  Canal  aus  dem  Himmelsdorfer  See  nach 
Travemünde,  falls  man  nicht  letzteres  der  von  selbst  vorschreitenden, 
bisher  nur  durch  vieles  Baggern  aufgehaltenen  Versandung  überlassen, 
es  höchstens  zu  einer  Kanonenboot-Station  machen  und  Lübeck  direct 
durch  einen  kurzen  tiefen  Canal  mit  dem  Himmelsdorfer  See  ver- 
binden will. 

Diese  Canalmündung  liegt  nun  ausserdem  genau  in  der  Eichtung 
des  Curses  aller  Schiffe,  welche  aus  der  offenen  Ostsee  nach  Westen 
steuern,  mögen  sie  an  der  jetzt  allein  gut  mit  Leuchtfeuern  versehenen 
Nordseite  der  Insel  Bornholm  passiren  (von  wo  sie  sich  gegenwärtig 
meist  nordwärts  nach  dem  Sunde  wenden),  oder  mögen  sie  an  der  Süd- 
seite Bornholms  und  nördlich  an  Bügen  (Arkona  und  der  künftigen 
Offensivstation  im  Jasmunder  Bodden)  vorbei  passiren  — für  die  Schiffe, 
welche  den  letzteren  Curs  haben,  wäre  dann  eine  bessere  Befeuerung 
der  Südseite  (Südostspitze)  Bornholms  oder  wenigstens  der  pommerschen 
Küsten  und  die  Legung  eines  Feuerschiffs  nach  den  südlichen  Untiefen 
der  Adlersgründe  zu  wünschen,  ohne  welche  überhaupt  Kauffahrer  nicht 
gern  die  Südpassage  wählen  und  jeder  Nordostseecanal  unrentabel  bleiben 
würde.  Sind  aber  diese  Einrichtungen  getroffen,  so  ist  der  Weg  nach 
der  Neustädter  Bucht  sicherer  und  klarer  als  irgend  einer  nach  der 
Schleswigholstein’schen  Ostküste ; die  Gefahren  Fehmarns  fallen,  weg, 
die  ^Schiffe  sind  in  der  Neustädter  Bucht  vor  starken  Winden  bald 
sicher,  und  vor  Allem  passiren  sie  nie  unter  dänischen  Kanonen,  son- 
dern stets  im  Schutz  der  deutschen  Küste  bis  zur  Canal mündung. 
Auch  die  localen  Vorzüge  einer  Canalmündung  in  der  Nähe  von 
Niendorf  und  Haffkrug  sind  ausserordentlich  gross,  die  Tiefe  der  See 
ist  noch  nahe  dem  Ufer  so  bedeutend,  dass  nicht  allzulange  Molen 
zu  bauen  nöthig  wären,  selbst  wenn  man,  wie  es  nöthig  ist,  dadurch 
eine  grosse  sichere  Ehede  herzustellen  hat,  für  Schiffe,  die  bei  Nacht 
oder  bei  schlechtem  Wetter  nicht  in  den  Canal  einlaufen  wollen.  In 
der  Nähe  von  Neustadt  hatten  Techniker  zwei  Molen,  die  eine  von 
300,  die  andere  von  500  Schritt  Länge  projectirt,  die  zusammen 
150000  Thaler  {sic!)  kosten  sollten:  und  wenn  auch  bei  Niendorf  das 
Verhältniss  nicht  ganz  so  günstig  ist,  so  würde  doch  die  Herstellung 
der  Einfahrt  keinesweges  übermässige  Kosten  verursachen,  namentlich 
im  Verhältniss  zu  den  von  Lentze  für  Eckernförde  projectirten  Bauten, 
auf  die  wir  unten  zurückkommen.  Von  dieser  Stelle  der  offenen  See 
liegt  nun  nur  durch  ein  ganz  niedrige,  flache  Landenge  getrennt  in  der 
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Canalrichtung  selbst  der  Himmelsdorfer  See  (westlich  der  Travemündung 
beginnend  und  den  54  ^ Nördlicher  Breite  fast  berührend),  dessen  Salz- 
wasser der  Conservirung  der  Schüfe  überaus  günstig  sein  würde,  und  der 
selbst  offenbar  ein  ehemaliger  Meerestheil  ist,  dessen  Ausfluss  mit  der 
Zeit  fast  ganz  versandet  und  zu  einer  deutsche  Meilen  breiten  Land- 
enge geworden  ist,  gerade  breit  genug,  um  ein  im  See  anzulegendes 
Binnenhafenbassin  vor  dem  Bombardement  einer  feindlichen  Flotte  zu 
schützen,  und  doch  schmal  genug,  um  leicht  durchstochen  werden  und 
der  eignen  Flotte  einen  kurzen  Ausweg  zur  See  bieten  zu  können.  Die 
Tiefe  des  Sees,*)  dessen  Hafenumrisse  eine  gewisse  Aehnlichkeit  mit  dem 
Kieler  Hafen  bieten  und  der  auch  einen  Bach  aufnimmt,  ist  ebenfalls 
ausserordentlich  gross,  30  bis  stellenweise  angeblich  148  Fuss,  und 
schon  Napoleon  I.  hatte  den  Plan,  diesen  Binnensee  mit  der  Ostsee 
durch  Austiefung  des  Baches,  welcher  bereits  jetzt  die  Verbindung  her- 
stellt, wirksamer  zu  verbinden,  ein  Project  von  ganz  bedeutender  Trag- 
weite bei  der  Tiefe,  Geräumigkeit  und  den  für  ein  Flottenbassin  mit 
Magazinen  durchaus  geeigneten  Lage  des  Himmelsdorfer  Sees. 

Es  würde  somit  ein  Canal,  der  auf  der  Linie  Brunsbüttel-Niendorf 
ausgeführt  würde,  die  wichtigsten  Vortheile  gewähren.  Allerdings  bietet 
die  Ausführung  selbst  nicht  unbedeutende  Schwierigkeiten.  Erstens  ist 
diese  Linie,  welche  bereits  von  den  Ingenieuren  Christensen  und  Hansen 
sowie  von  dem  verdienten  Generalconsul  Sturz  in  Vorschlag  gebracht, 
aber  von  ersteren  nicht  sowohl  durch  strategische  als  durch  commer- 
cielle  Motive  empfohlen  worden  ist,  an  sich  fast  zwei  Meilen  länger 
als  die  Linie  nach  Eckernföhrde  und  ferner  ist  die  Bodenerhebung  in 
der  Mitte  Holsteins  so  bedeutend,  dass  der  genannte  Ingenieur  nicht 
einen  Durchstichcanal,  sondern  einen  Schleusencanal  herstellen  -wollte, 
bei  welchem  die  mittleren  Sectionen  höher  liegen  als  die  äusseren,  und 
durch  Schleusen  von  denselben  abgesperrt  sind.  Beim  üebergang  aus 
einer  Section  in  die  andere  ist  dann  in  jeder  Schleuse  erst  das  Schiff 
auf  das  Niveau  der  neuen  Section  zu  bringen,  und  das  kostet  natürlich 
bedeutenden  Aufenthalt.  Nun  hat  man  aber  nachgewiesen,  dass  auch 
bei  einem  Durchstichcanal  die  Schnelligkeit  der  Beförderung  bei  einer 
grossen  Anzahl  Schiffe  nicht  so  bedeutend  sein  wird,  als  man  von  vorn- 
herein anzunehmen  geneigt  sein  möchte : aber  das  trifft  denn  doch  immer 
nur  die  Passage  der  Kauffahrer,  nicht  die  der  Kriegsschiffe,  welche  hier 

*)  Die  Lage  des  Sees  im  Verhältniss  zu  Travemünde  und  Lübeck  können 
sich  unsere  Leser  mittelst  des  Nebenkärtchens  zu  Lübeck  in  Bädekers  Nord- 
deutschland S.  CO  leicht  veranschaulichen,  wo  der  Name  „Himmelsdorf“  ge- 
schrieben ist. 
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die  Hauptsache  ist,  und  wofür  auch  nach  Erhebung  unserer  Nordseeflotte 
auf  ihren  vollen  Stand  nur  wenige  Dutzende  grosser  Schiffe  in  Rechnung 
zu  ziehen  sein  werden.  Deshalb  glauben  wir,  dass  auch  ein  blosser 
Schleusencanal  an  dieser  Steile  einem  Durchstich canal  nach  Kiel  oder 
gar  Eckernföhrde  vorzuziehen  sein  dürfte:  das  Allerzweckmässigste  aber 
wäre  allerdings  ein  Durchstichcanal  Brunsbüttel-Niendorf  mit  einer 
Schleuse  gegen  Fluth  und  Ebbe  der  Nordsee,  dessen  Kosten,  wenn  auch 
grösser  als  nach  den  anderen  Projecten,  dennoch  lange  nicht  so  gross 
sein  dürften , als  bisher  von  den  Gegnern  angenommen  wurde , seit  uns 
die  grossartigen  Dampfmaschinen  und  Dampfbagger  des  Suezcanals  ge- 
zeigt haben,  wie  sehr  man  sich  derartige  Arbeiten  erleichtern  kann. 
(Vielleicht  wäre  es  zweckmässig,  in  die  mittleren  Sectionen,  nachdem 
sie  theilweise  ausgegraben  sind,  das  Wasser  hineinzuleiten,  das  nach 
Christensen  zur  Speisung  der  Schleusensectionen  benutzt  werden  sollte, 
und  in  diesem  Bagger  bis  zur  Tiefe  des  Bodens  des  Durchstichcanals 
arbeiten  zu  lassen).  Ausserdem  verkürzt  sich  durch  die  Wahl  eines 
Punktes  näher  an  Glückstadt  statt  Brunsbüttel  und  ebenso  durch  die 
Hineinziehung  des  Himmelsdorfer  Sees  die  zu  grabende  Linie  nicht  un- 
wesentlich , und  wenn  auch  die  letztere  durch  das  im  höchsten  Punkte 
67^2  Euss  hohe  holstein’sche  Hochland,  das  in  der  Richtung  über 
Seegeberg  über  3 Meilen  breit  ist,  gegenüber  dem  Eckernförder  Pro- 
ject  (welches  den  Eidereinschnitt  benutzt)  den  Yortheil  viel  grösserer 
Billigkeit  entbehrt,  so  gilt  dies  doch  weniger  gegenüber  dem  Kieler 
Project,  das  auch  2^/2  Meile  Hochland  zu  durchstechen  hat.  Wir 
halten  es  aber  überhaupt  im  Interesse  der  Wehrfähigkeit  Deutschlands 
für  durchaus  geboten,  lieber  einige  Millionen  mehr  zu  opfern.  Dass  das. 
Unternehmen  in  der  ersten  Zeit  finanziell  nicht  rentiren  wird,  ist  von 
sehr  sachkundiger  Seite  bereits  nachgewiesen  worden,  und  wenn  dies 
auch  in  späteren  Zeiten  nicht  mehr  der  Fall  sein  dürfte,  namentlich 
da  das  Terrain  am  Canal  im  Preise  colossal  steigen  und  später  sehr 
vortheilhaft  zu  verkaufen  sein  würde,  so  würden  sich  doch  gegenwärtig 
Actiengesellschaften  nicht  so  leicht  zur  Uebernahme  ohne  Garantie  be- 
reit finden  lassen.  Dagegen  hat  der  Staat  im  Interesse  der  Wehrfähig- 
keit des  Landes  die  Verpflichtuiig,  das  grosse  Werk  entschieden  in  die 
Hand  zu  nehmen,  und  gerade  er  hat  bei  einem  solchen  Werk,  das  für 
Jahrhunderte  bestimmt  ist,  sich  nicht  durch  die  kleinliche  Rücksicht 
auf  ein  paar  Millionen  Ersparniss  bestimmen  zu  lassen  (auch  wenn  er 
zeitweise  in  pecuniären  Verlegenheiten  ist),  er  darf  ein  so  grossartiges 
Werk  nicht  so  anlegen,  dass  die  Hauptvortheile  verloren  gehen,  wie  die 
Linie  Glückstadt  bez.  Brunsbüttel-Niendorf  (namentlich  bei  einem  Durch- 
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Stichcanal,  wenn  dieser  irgend  ausführbar  ist)  sie  bietet:  die  Wehrfähig- 
keit Deutschlands  ist  hier  das  erste  Interesse. 

Nun  wollen  wir  noch  aus  der  uns  vorliegenden  Lentze’schen  Denk- 
schrift über  einen  Canal  von  St.  Margarethen  nach  Eckernföhrde  die 
Haupt-Daten  und  -Zahlen  angeben  und  dieselben  nachher  mit  den  Ver- 
hältnissen bei  der  Linie  Brunsbüttel- Glückstadt-Niendorf  vergleichen. 

Lentze’s  westliche  Canalmündung  liegt  eine  volle  Meile  oberhalb 
Brunsbüttel  beim  Lootsenhaus  und  der  Leuchte,  die  sich  beide  eine 
halbe  Meile  unterhalb  des  Dorfes  St.  Margarethen  am  Elbstrand  be- 
finden: von  Neuwerk  liegt  St.  Margarethen  höchstens  6 deutsche  Meilen. 
Die  günstigen  Wasserverhältnisse  in  der  Unterelbe  besprachen  wir  schon 
oben  theilweise:  wenige  Fuss  vom  Strande  des  Brunsbüttler  Deiches  ist 
das  Wasser  stellenweise  bereits  80  und  100  Fuss  tief,  der  Deich  wird 
hier  gegen  die  Fluth  nur  durch  höchst  kostspielige  Steinbauten  ge- 
sichert. Die  Rhede  hat  selbst  an  flachen  Stellen  30  Fuss-  Tiefe:  aber 
ebenso  haben  grosse  Flächen  nicht  weit  unterhalb  Glückstadt  dieselbe 
Tiefe  und  denselben  Schlickgrund,  wie  denn  Glückstadt  im  strengsten 
Winter  offen  bleibt  und  diesem  Umstand  es  zu  verdanken  hat,  dass  man 
eine  Zweigeisenbahn  hierher  gebaut  hat,  um  tiefgehende  Schiffe  hier 
einen  Theil  ihrer  Ladung  auf  die  Bahn  absetzen  lassen  zu  können. 
Wenn  der  Canal  etwas  unterhalb  Glückstadt  mündet,  bietet  sich  ihm 
fast  die  ganze  8 Meilen  lange  Strecke  von  Glückstadt  nach  Cuxhaven 
als  schöne  gedeckte  Rhede  dar,  mit  sehr  breitem  und  sehr  tiefem  Fahr- 
wasser, und  in  einer  Ausdehnung,  die  auch  dem  grössten  Andrang  von 
Schiffen  über  und  über  genügt. 

Sehr  grossärtig,  aber  auch  nothwendig  in  dieser  Weise,  ist  die 
von  Lentze  projectirte  Schutzschleuse  zwischen  der  westlichen  Mündung 
des  Canals  und  der  Eibe,  welche  den  Einfluss  von  Ebbe  und  Fluth  im 
Canal  zu  verhüten  bestimmt  ist,  da  sonst  bei  der  offenen  Mündung  in 
die  Ostsee  der  gewaltige  Strom  die  Ufer  bald  ruiniren,  die  Schifffahrt 
hindern  und  da  ebenso  das  wechselnde  Niveau  des  Wassers  sehr 
stören  würde  — doch  wird  man  wohl  in  den  Schleusenthoren  noch 
kleinere  Abtheilungen  anbringen  müssen , um  etwaige  Verschieden- 
heiten des  Wassers  reguliren  zu  können.  Es  sind  hier  zwei  Schleusen- 
kammern nebeneinander  projectirt,  die  eine  in  480  Fuss  Länge,  mit 
Rücksicht  auf  den  für  ein  grosses  Panzerschiff  nöthigen  Spielraum,  bei 
78  Fuss  (80  Fuss  englisch)  Breite  der  Schleusenthore,  welche  auch  die 
grössten  Raddampfer  einzulassen  gestatten,  wie  in  vielen  Häfen  Eng- 
lands, Frankreichs  und  auch  in  Geestemünde ; statt  eines  Panzerschiffes 
kann  diese  Schleuse  auch  zugleich  6 grosse  oder  8 mittlere  Schiffe  der 
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Handelsmarine  aufnehmen.  Daneben  befindet  sich  eine  zweite  Schleuse 
von  gleicher  Länge  aber  nur  86  Fuss  Weite,  die  4 mittlere  oder 
8 kleinere  Segelschiffe  aufzunehmen  im  Stande  ist,  zugleich  aber  auch 
für  zwei  kleine  Dampfer  zum  Schleppen  bemessen  ist:  ihre  Tiefe  ist 
9V2  Fuss  geringer,  ihre  Breite  aber  beträgt  86  Fuss,  in  den  Schleusen- 
thoren 58  Fuss  (60  Fuss  englisch).  Die  Bewegung  der  Thore  findet 
mittelst  Dampfkraft  und  hydraulischen  Druckes  statt. 

Was  die  Länge  des  Canals  angeht,  so  beträgt  derselbe  bei  dem 
Lentze’schen  Project  (St.  Margarethen -Eckernföhrde)  11^4  deutsche 
Meilen,  beim  Project  St.  Margarethen-Kiel  13  Meilen,*)  bei  Sturz’s 
Project  von  der  Störmündung  nach  Haffkrug  12^/2  Meilen,  bei  Hansen’s 
Project  von  Brookdorf  nach  Haffkrug  nur  12  Meilen  statt  der  14%  Meilen, 
welche  eine  Linie  Brunsbüttel-Haffkrug  erfordert  hätte.  Hansen,  der 
Generalbevollmächtigte  einer  amerikanischen  Actiengesellschaft  in  Kopen- 
hagen, wollte  den  Canal  von  Brookdorf  nach  Haffkrug  durch  die  ost- 
holstein’schen  Landseen  Wardensee  und  Taschensee  legei!,  in  einer 
Canalbreite  von  180  Fuss  im  Wasserspiegel  und  80  Fuss  Breite  in  der 
Sohle,  und  dabei  Plön  und  Eutin  mit  einem  Zweigcanal  von  12 — 14  Fuss 
Tiefe  bedenken : **)  aber  eine  Canallinie  Glückstadt***)  - Niendorf  hat  da- 
gegen nur  12  Vs  Meilen  Länge,  wovon  noch  % Meile  durch  den  Him- 
melsdorfer  See  erspart  werden  würde,  sodass  man  nur  11^/2  Meilen  in 
Anschlag  zu  bringen  hätte,  eben  auch  nicht  mehr  als  das  Lentze’sche 
Project. 

Die  Tiefe  des  Lentze’schen  Canals  ist  auf  31  Fuss  unter  dem 
Spiegel  der  Ostsee  angenommen,  damit  auch  die  schwersten  Schiffe  noch, 
wie  es  für  ungehinderte  Passage  nothwendig  ist,  stets  wenigstens  2 Fuss 
Wasser  unter  dem  Kiel  haben.  Dabei  hat  Lentze  die  Tiefe  der  fran- 


*)  Uebrigens  ist  hier  die  grössere  Billigkeit  der  Anlage  nur  dadurch  erreicht, 
dass  die  Tiefe  für  die  grössten  Kriegsschiffe  und  Schraubendampfer  der  Handels- 
marine viel  zu  gering  bemessen  ist;  auch  bietet  der  sehr  flach  verlaufende 
Strand  beim  Kieler  Project  gegenüber  dem  Eckernföhrder  nicht  unerhebliche 
Schwierigkeiten  für  den  Bau. 

**)  Den  jetzigen  Eider  ca  nal  berücksichtigen  wir  natürlich  unter  diesen 
Projecten  gar  nicht,  da  er  wegen  seiner  geringen  Tiefe,  die  nur  für  Schiffe  von 
8 — 9 Fuss  Tiefgang  ausreicht,  seiner  vielen  Windungen  und  unzähligen  Krüm- 
mungen und  seiner  versandeten  Einfahrt  wegen  für  grössere  Schiffe  absolut  un- 
brauchbar ist,  in  einer  Weise,  die  sich  auf  keine  Art  corrigiren  lässt. 

***)  Wir  bezeichnen  hier  mit  Glückstadt  immer  kurz  diejenige  Stelle  unter- 
halb Glückstadt,  bis  zu  welcher  die  31-Fuss-Tiefe  von  der  Elbraündung  heran- 
reicht. 
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zösischen  Panzerfregatte  „Gloire“  von  8V2  Meter  = 27  Fuss  (genauer 
27,08  Fuss  — doch  geht  sie  in  Wirklichkeit  tiefer  als  berechnet  war) 
und  die  der  englischen  Panzerfregatten  „Warrior“  und  „Minotaur“  als 

25  Fuss  4"  preussisch  in  Rechnung  gezogen.  Nach  Angabe  der  eng- 
lischen Admiralität  hat  die  „Warrior“-Classe  26  Fuss  5 Zoll  (englisch) 
grössten  Tiefgang,  die  später  fertig  gewordenen  Schüfe  der  „Minotaur“- 
Classe  aber  haben  nur  24  P"uss  1 Zoll,  während  die  gegenwärtig 
schwersten  englischen  Panzerschilfe  folgenden  Tiefgang  haben:  „Belle- 
rophon“  26  Fuss  5 Zoll,  „Hercules“  26  Fuss  6 Zoll,  ,, Monarch“ 

26  Fuss.  Uebrigens  ist  dieser  Tiefgang  auch  nicht  bedeutender  als  bei 
den  alten  Linienschilfen  aus  Holz,  wie  Lentze  angenommen  zu  haben 
scheint:  im  Gegentheil,  die  englischen  Schraubendreidecker  ,,Marlborough“ 
und  ,, Victoria“  haben  sogar  27  Fuss  3 Zoll  bez.  27  Fuss  10  Zoll 
grössten  Tiefgang.  Die  Tiefe  von  31  Fuss,  welche  Lentze  als  noth- 
wendig  hinstellt,  erscheint  demnach  auch  uns  ganz  unerlässlich,  und  in 
dieser  Hinsrcht  ist  das  Christensen’sche  Project  mit  seiner  geringeren 
Tiefe  (24  Fuss)  bei  6 oder  7 Schiffsschleusen  zur  Verminderung  der 
übergrossen  Erdarbeit  völlig  unannehmbar,  in  Hinsicht  der  Tiefe  ist 
gegen  den  Lentze’schen  Canal  nichts  zu  ersparen. 

Dagegen  erscheint  uns  dies  hinsichtlich  der  Breite  sehr  wohl  mög- 
lich. Lentze  verlangt  von  seinem  Canal  erstens,  dass  zwei  der  brei- 
testen Schiffe,  die  existiren,  nämlich  die  grössten  Raddampfer  fremder 
Marinen,  welche  80  Fuss  Breite  haben,  an  jeder  Stelle  des  Canals  an- 
einander vorbeifahren  können,  und  dass  andererseits  von  den  Handels- 
schiffen eine  fortlaufende  Reihe  an  einer  Seite  des  Canals  von  Osten 
nach  Westen,  und  gleichzeitig  eine  zweite  Reihe  an  der  anderen  Seite 
des  Canals  von  Westen  nach  Osten  fahren  kann,  und  sogar  in  der  Art, 
dass  in  der  Mitte  immer  noch  Platz  für  ein  Dampfschiff  grösster  Art 
offen  gelassen  wird.  Diese  Anforderungen  erscheinen  uns  zu  streng, 
d.  h.  die  dafür  aufzuwendenden  Kosten  stehen  in  keinem  Verhältniss 
zum  Nutzen  derselben.  Was  den  ersten  Punkt  betrifft,  so  gibt  es  über- 
haupt nur  sehr  wenige  Raddampfer  von  solcher  Grösse,  und  da  mau 
derartige  Schiffe  überhaupt  nicht  mehr  baut,  werden  sie  binnen  kurzer 
Zeit  ganz  verschwunden  sein.  Aber  auch  für  die  Gegenwart  erscheint 
es  uns  nicht  practisch,  um  dieser  wenigen  Schiffe  willen  dem  Canal 
80  Fuss  mehr  Breite  zu  geben.  Nach  unserer  Ansicht  genügt  es,  wenn 
der  Canal  breit  genug  ist,  zwei  Reihen  der  grössten  Handelsschiffe  un- 
gestört aneinander  vorbei  zu  lassen , oder  vielmehr  noch  um  so  viel 
breiter  ist,  dass  in  der  einen  der  beiden  Reihen  auch  Kriegsschiffe  (die 
ja  in  Friedenszeiten  höchst  selten  und  dann  stets  nur  in  einer  Rieh- 
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tung  durch  den  Canal  gehen)  von  der  Breite  der  grössten  Schrauben- 
kriegsschiffe*) mit  passiren  können,  als  integrirendes  Glied  eben  dieser 
Reihe  der  Handelsschiffe.  Sind  dann  noch,  wie  wir  es  vorschlagen 
würden,  von  Etappe  bis  zu  Etappe  Bassins  gegraben,  die  an  den  Canal 
anschliessen,  ihn  verbreitern  und  ein  Ausweichen  erlauben,**)  und  läuft 
ferner  von  jedem  dieser  Bassins  zum  anderen  längs  dieses  Canals  ein 
Telegraphendraht,  der  diese  ausnahmsweise  passirenden  Schiffe  avertirt, 
wenn  sie  im  Bassin  warten  sollen  hez.  wenn  sie  passiren  können,  so 
leistet  unseres  Erachtens  der  Canal  Alles  was  nöthig  ist.  Für  gewöhn- 
lich werden  in  Friedenszeiten  nur  zwei  Reih:  von  Kauffahrern  (eine 
hin,  die  andere  zurück)  in  fortlaufender  Fahrt  sein;  will  einmal  ein 
Kriegsschiff,  selbst  ein  solches  ersten  Ranges,  passiren,  so  reiht  es  sich 
einfach  in  die  betr.  Reihe  ein;  sollte  zufällig  noch  ein  Kriegsschiff 
ersten  Ranges  von  der  anderen  Seite  her  passiren  wollen,  so  kann  es 
in  dem  erwähnten  Bassins  die  Passage  des  ersteren  abwarten  oder  im 
schlimmsten  Falle  12  Stunden  warten,  was  in  Friedenszeit^n  wirklich 
nichts  verschlägt.  Will  aber  einer  jener  seltenen  grossen  Raddampfer 
passiren,  so  mag  er  warten  bis  die  Linie  (wie  auf  Eisenbahnen  für  Se- 
paratzüge) frei  ist  — und  die  Eingangsschleuse  genügt  ja  selbst  für 
solche  Steamer  — , oder  er  mag  die  Sundpassage  wählen ; bei  der  Seltenheit 
dieser  Fälle  schadet  das  in  keiner  Weise.  Aber  auch  in  Kriegszeiten  genügt 
ein  Canal  der  vorgeschlagenen  Breite  vollständig.  Her  Handelsverkehr  ruht 
dann  so  wie  so,  oder  er  kann  sich,  wenn  künftig  die  feindliche  Blockade- 
Flotte  einmal  neutrale  Schiffe  ohne  Kriegscontrebande  passiren  lassen 
sollte,  recht  wohl  einmal  auf  einige  Stunden  in  die  Ausweichehassins 
zurückziehen  bez.  so  lange  vor  der  Canalmündung  warten.  Ist  aber 
somit  im  Kriege  der  Canal  für  die  Kriegsschiffe  frei,  so  können  auch 
die  allergrössten  Schiffe  unbehindert  durchfahren,  selbst  jene  grössten 
80  Fuss  breiten  Raddampfer***)  fremder  Flotten,  falls  sie  als  Alliirte  mit 
unserem  Geschwader  zu  passiren  haben:  die  Zwecke  des  Krieges  bringen 
es  dann  ja  mit  sich,  dass  das  Geschwader  eben  nur  in  einer  Richtung 
hindurchgeht.  Lentze’s  Canalproject  hat  nun  76  Fuss  Breite  in  der  Sohle 


*)  Die  breitesten  englischen  Panzerschiffe  sind  die  Fregatten  der  „Minotaur“- 
Classe  mit  59  Fuss  Zoll  (englisch)  und  „Hercules“  mit  59  Fuss,  das  brei- 
teste englische  Schraubenlinienschiff  der  „Marlborough“  mit  61  Fuss  Zoll 
englisch. 

**)  Diese  Bassins  kann  man  dann  gerade  an  die  Stellen  legen , wo  am  we- 
nigsten Erde  auszuschachten  ist. 

***)  Die  Schleuse  muss  auch  für  sie  breit  genug  sein , wie  Lentze’s  Schleuse 
es  wirklich  ist. 
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und  224  Fuss  Breite  im  Wasserspiegel:  davon  sind  ca.  64  Fuss  auf  den 
nöthigen  Spielraum,  welcher  ein  Anstossen  vermeiden  lässt,  und  nur  160 Fuss 
auf  die  Breite  der  Schiffe  selbst  gerechnet,  und  zwar  offenbar  entweder 
je  80  Fuss  auf  zwei  Baddampfer  grösster  Classe,  die  einander  begegnen, 
oder  80  Fuss  auf  einen  solchen  in  der  Mitte  und  je  40  Fuss  ca.  auf  die 
grössten  Handelsschiffe  in  den  beiden  Reihen  beiderseits.  Wir  dagegen  halten 
es  für  genügend,  40  Fuss  für  die  Handelsschiffe*)  einer  Seite  und  62  Fuss  für 
die  der  anderen  Seite,  unter  denen  gelegentlich  ein  Kriegsschiff  ersten 
Ranges  passirt,  anzunehmen:  dann  erhalten  wir  für  die  Schiffe  selbst 
102  Fuss  Breite,  für  den  Canal  mit  den  Spielräumen  166  Fuss;  und 
selbst  diese  Breite  lässt  sich  vermindern,  da  ein  Theil  des  Spielraums 
wegfällt,  der  zwischen  dem  Raddampfer  in  der  Mitte  und  den  beiden 
Handelsschiffen  bei  Lentze  ist.  Mit  Berücksichtigung  der  steileren 
Böschungen,  welche  in  dem  compacteren  Erdreich  unserer  Route  theil- 
weise  zulässig  sind  und  den  Seitenspielraum  noch  vermindern  lassen, 
können  wir  somit  wohl  annehmen,  dass  das  Querprofil  des  vorgeschlagenen 
Canals  (einschliesslich  der  Ausschachtung  der  Ausweichebassins)  durch- 
schnittlich nur  % des  Lentze’schen  ausmachen  wird.  Somit  werden  sich 
denn  auch  die  Kosten  des  Grunderwerhs  in  gleichem  Maasse  verringern, 
und  wenn  wir  einstweilen  die  stärkeren  Erhebungsverhältnisse  des 
Terrains  auf  der  Linie  Glückstadt-Niendorf  unberücksichtigt  lassen, 
wird  das  gleiche  mit  den  Kosten  der  Auschachtung  und  Fortschaffung 
der  Erde  der  Fall  sein.  Es  würden  sich  also  für  diese  beiden  Posten 
statt  der  14347000  Thlr.,  welche  Lentze  berechnet,  nur  10247000  Thlr. 
ergeben,  wozu  allerdings  noch  V45  dieser  Summe  d.  h.  227000  Thlr. 
kommen,  da  die  Linie  Glückstadt-Niendorf  auch  unter  Anrechnung  des 
Himmelsdorfer  Sees  nach  dem  Obigen  um  V45  länger  ist,  als  Lentze’s 
Linie.  Immerhin  aber  würde  hiernach,  wenn  wir  von  der  bedeutenderen 
Erhebung  des  Terrains  (67%  Fuss  Maximum)  absehen,  in  diesen  beiden 
Posten  (Grunderwerb  und  Erdbewegung)  der  Canal  nur  10474000  Thlr. 
kosten,  also  3873000  Thlr.  billiger  werden  als  der  Lentze’sche  Canal. 

Indessen  ist  die  Haupterhebung  des  Höhenrückens  bei  dieser  Linie, 
d.  h.  die  Erhebung  von  Segeberg  ostwärts  nur  2^/4  Meilen  breit, 
während  sie  beim  Project  St.  Margarethen-Kiel  8^/4  Meile  breit  ist. 
Rechnen  wir  die  Mehrkosten  dieser  halben  Meile  auf  Durchstechung 


*)  Das  Schleppen  der  Handelsschiffe  geschähe,  wie  oben  erwähnt,  am  zweck- 
niässigsten  mittelst  eines  Kettenschleppers  auf  jeder  Seite,  und  wenn  dieser  ganz 
mit  Schiffen  besetzt  ist,  durch  gewöhnliche  Schleppdampfer  vor  und  hinter  dem 
Zuge.  tVergl.  unten). 
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der  stellenweise  noch  höheren  Erhebung  unserer  Linie  (67^/2  Fuss  im 
Maximum),  auf  die  Krümmungen  und  auf  die  Ausschachtung  der  Aus- 
weichehassins , so  können  wir  die  Mehrkosten  des  Kieler  Projects  und 
unseres  Projects  gegenüber  der  Lentze’schen  Linie  als  ungefähr  gleich 
annehmen.  Diese  Mehrkosten  bestehen  nach  Lentze  in  6695000  Thlr. 
für  Erdbewegung  und  200000  Thlr.  für  Grunderwerb  sowie  ausserdem 
noch  202000  Thlr.  für  die  Befestigung  der  höheren  Canalhöschungen 
und  einige  Posten,  welche  sich  bei  einer  Verlängerung  der  Bauzeit  er- 
geben würden.  Von  den  beiden  erstgenannten  Posten  würden  aber 
wegen  des  um  2/7  kleineren  Querprofils  unsere  Linie  Glückstadt-Niendorf 
bloss  ^/7  treffen,  d.  h.  5127000  Thlr.  + 202000  Thlr.  für  die 
Böschungen.  Bei  beschleunigtem  Bau  belaufen  sich  dann  die  Mehr- 
kosten für  die  Durchstechung  des  Bergrückens,  welche  die  oben  ange- 
gebene durch  Verringerung  der  Breite  erzielte  Ersparniss  verschlingen, 
auf  5329000  Thlr. : aber  die  so  entstehende  Unterbilanz  beträgt  doch 
nur  1456000  Thlr.  zu  Ungunsten  der  Linie  Glückstadt-Niendorf. 

In  der  Uebersicht  der  Baukosten  am  Ende  der  Lentze’schen  Denk- 
schrift belaufen  sich  die  Posten  I und  II  für  Grunderwerb  und  Erdbe- 
wegung auf  rund  14347000  Thlr. , bei  der  Linie  Glückstadt-Niendorf 
nach  den  eben  gegebenen  Ausführungen  auf  15803000  Thlr.*)  Das 
Befestigen  der  Canalböschungen**)  für  1522000  Thlr.,  die  Posten  III 
(Canaleingang  und  Hafen  an  der  Elbe)  = 3581000  Thlr.  und  V (Ver- 
mittlung des  Landverkehrs  über  den  Canal  mittelst  Fähren  und  einer 
Eisenbahn-Drehbrücke,  da  andere  Brücken  zweckmässigerweise  vermie- 
den werden  sollen)  = 341000  Thlr.,  erhöhen  bei  beiden  die  Summe 
gleichmässig  um  5444000  Thlr. , also  auf  19791000  Thlr.  bez. 
21247000  Thlr.  Dagegen  treten  allein  beim  Lentze’schen  Project  hin- 
zu die  Posten  IV  (Canaleingang  und  Hafen  in  der  Eckernföhrde)  = 
957000  Thlr.,  VI  (Eidercanalschleuse  bei  Wittenbergen)  — 197000  Thlr., 
VII  (Eidercanalschleuse  bei  Steinwehr)  = 74000  Thlr.  [beide  wegen 
Kreuzung  der  Eider],  d.  h.  also  1228000  Thlr.  Höher  wird  sich  bei 


*)  Falls  man,  wie  vorgeschlagen  ist,  nach  Feststellung  der  Canallinie  einen 
Theil  der  Dampfbagger  u.  s.  w.  erwerben  kann,  welche  in  dem  dann  fertigen 
Suezcanal  gearbeitet  haben,  würde  sich  diese  Summe  noch  bedeutend  ermässigen. 

**)  Wir'bringen  hierbei  gar  nicht  den  Vortheil  in  Anschlag,  dass  bei  der 
Linie  Glückstadt- Niendorf  wegen  des  festeren  Bodens  die  Böschungen  steiler 
gelegt  werden  können  als  in  dem  weichen  Boden  der  Niederung,  welche  der 
Lentze’sche  Canal  viel  länger  durchzieht:  ebenso  wird  die  Anlage  des  12  Fuss 
breiten  Leinpfades  auf  jeder  Seite  bez.  einer  Locomotivbahn  dadurch  sehr  er- 
leichtert. 
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der  anderen  Linie  die  Herstellung  der  Canaleinfalirt  und  eines  Hafens 
im  Himmelsdorfer  See  auch  kaum  *)  stellen  (bei  der  Eckernföhrde  sind 
Molen  und  Leuchtthurm  auf  372000  Thlr.  veranschlagt  und  die  Bagger- 
arbeiten auf  470000  Thlr.),  und  somit  stellten  sich  die  Gesammtbau- 
kosten  beim  Lentze’schen  Project  auf  21019000  Thlr.,  bei  der  Linie 
Glückstadt-Niendorf  auf  22475000  Thlr.  Auch  der  Titel  YHI  (Insge- 
mein und  Zinsen)  wird  hiernach  bei  beiden  sich  ziemlich  gleichmässig, 
nämlich  auf  etwa  7 — Millionen  Thlr.  stellen,  sodass  sich  schliess- 
lich beim  Lentze’schen  Project  die  Summe  von  28192000  Thlr.,  bei 
dem  anderen  Project  von  30  Millionen  Thlr.  **)  ergibt;  auch  kann  durch 
gleichzeitigen  Bau  auf  der  ganzen  Linie  noch  bedeutend  Zeit  und  da- 
mit bedeutend  an  Zinsen  gespart  werden. 

Eine  noch  weitere  Verminderung  der  Baukosten  um  wenigstens 
2500000  Thlr.,  also  auf  27  Y2  Millionen  Thlr.,  Hesse  sich  auf  folgende 
Art  erreichen.  Der  Canal  wird  in  12  je  1 Meile  lange  Abschnitte 
getheilt,  an  deren  Enden  Ausweichebassins  liegen,  und  auf  jedem  Ab- 
schnitt geht  nur  ein  Kettenschleppdampfer  {toneur).  Ein  Schiff,  das 
von  Osten  nach  Westen  passiren  will,  lässt  sich  dann  von  der  Ostmün- 
dung zunächst  vom  ersten  Schlepper  die  erste  Meile  schleppen^  wirft 
im  Ausweichebassin  das  Bugsirtau  los,  macht  es  am  nächsten  Schlepper 
fest  und  lässt  sich  von  diesem  die  zweite  Meile  schleppen  u.  s.  w.  Der 
erste  Schlepper  aber,  der  sofort  zurückgeht,  nimmt  auf  der  Bücktour 
die  Schiffe  mit,  welche  von  der  Ausweichestelle  nach  der  Ostmündung 
wollen.  Bei  dieser  Einrichtung  braucht  der  Canal  bloss,  so  zu  sagen, 
eingleisig  zu  sein,  und  es  genügt  dann  eine  Breite  von  66  Fuss  in  der 
Mitte  (für  eine  Reihe  der  breitesten  Panzerschiffe)  mit  32  Fuss  Spiel- 
raum jederseits  (wie  jetzt),  also  von  130  Fuss  überhaupt  im  Wasser- 
spiegel, während  die  Breite  in  der  Sohle  76  Fuss  wird  bleiben  müssen, 
weil  bei  den  neuesten  Panzerschiffen  nicht  bloss  die  Mitte  (Kiel),  son- 
dern die  Kanten  des  Bodens  in  der  grössten  Tiefe  liegen.  Dieses  Profil 
bedingt,  unter  Anrechnung  der  Ausweichestellen,  etwa  nur  von  der 
Erdarbeit  des  Lentze’schen,  und  es  stellen  sich  demgemäss  die  beiden 


*)  Als  besondere  Schwierigkeit,  die  sich  der  Linie  nacli  der  Neustädter  Bucht 
entgegenstellt,  nennt  auch  Lentze  nur  die  Terrainerhebung,  nicht  den  Molenbau 
und  die  nöthige  Austiefung  in  der  Neustädter  Bucht. 

**)  Dies  gilt  natürlich  für  den  Fall,  dass  der  Canal  ebenso  wie  der  Lentze- 
sche  ein  Durchstichcanal  werden  soll,  kein  Schleusencanal,  der  durch  kleine 
Detachements  leichter  zu  zerstören,  durch  Sprengung  der  Schleusen  nachhaltig 
unbrauchbar  zu  machen  ist  und  ausserdem  doch  immer  die  Passage  etwas  um- 
ständlicher und  zeitraubender  macht. 
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ersten  Posten  (Grunderwerb  unclErdbewegung  — bei  Tjentze  1 4347000  Thlr.) 
auf  9564600 . Thlr. , wozu  noch  ca.  ^45  Ganzen  wegen  der  um 
V45  grösseren  Länge  des  Canals,  also  212400  Thlr.  kommen.  Sodann 
ermässigt  sich  das  Plus  der  Durchstechung  des  Landrückens  (vgl,  oben) 
auf  3^2  Million  Thlr.,  wozu  202000  Thlr.  für  den  oberen  Theil  der 
Böschung  kommen,  und  die  Summe  auf  13479000  Thlr.  bringen.  Da- 
gegen erspart  man  an  Länge  der  Brücken  und  an  Zinsenverlust  ein 
Bedeutendes,  und  das  Ganze  wird  bei  „eingleisiger“  Anlage  wenigstens 
2V2  Million  billiger  als  bei  „zweigleisiger“  Anlage.  Doch  würden  wir 
natürlich  die  letztere  unbedingt  vorziehen  , wenn  nicht  das  Zustande- 
kommen des  Ganzen  etwa  an  jenem  Plus  von  2 — 3 Millionen 
scheitern  sollte. 

Nun  ist  allerdings  die  gegebene  Berechnung,  selbst  abgesehen  von 
den  runden  Zahlen,  die  wir  stets  gegeben  haben,  insofern  sehr  flüchtig, 
als  noch  keine  hinreichend  genaue  Vermessung  der  Linie  Glückstadt- 
Niendorf  gemacht  worden  ist:  aber  wenn  auch  der  Terrainerhebung  und 
Bodenverhältnisse  wegen  der  Canal  sich  sogar  um  mehr  als  4 Millionen 
theurer  stellen  sollte,  so  ist  doch  die-  Differenz  zwischen  28^/4  und 
34  Millionen  bei  Weitem  nicht  bedeutend  genug,  um  die  ausserordent- 
lichen strategischen  Vortheile  irgend  aufzuwiegen , welche  die  Linie 
Glückstadt-Niendorf  bietet  — diese  Linie  muss  uin  jeden  Preis  ge- 
wählt werden.  Die  Ausführung  wird  der  Staat,  nachdem  er  contract- 
lich  die  Erfüllung  aller  seiner  Forderungen  für  den  Bau  sicher  gestellt 
hat,  am  besten  einer  Actiengesellschaft  mit  4^/2  procentiger  Zinsgarantie 
übergeben.  Man  hat  in  dieser  Weise  so  viele  Eisenbahnen  unterstützt, 
welche  für  das  Land  geringeres  Interesse  hatten:  warum  sollte  man 
es  nicht  bei  diesem  hochwichtigen  Werke  thun,  das  nicht  mehr  kostet 
als  eine  mässige  Eisenbahn  und  schlimmstenfalls  immer  noch  viel  weniger 
Zuschuss  für  die  Zinsen  erfordern  wird,  als  eine  Vv^enig  rentirende  Eisen- 
bahn ! Und  selbst  wenn  der  Staat  jährlich  eine  volle  Million  zuzuschiessen 
hätte,  so  wäre  dieses  Geld  für  die  Stärkung  im  Kriegsfälle  doch  viel 
besser  verwandt  als  bei  anderen  Stücken,  ebenso  wie  die  Million  (und 
darüber),  welche  dem  Staat  jährlich  durch  den  haar  lagernden  Staats- 
schatz von  Zinsen  verloren  geht,  ihren  ganz  unschätzbaren  Nutzen  trägt, 
indem  sie  den  Vortheil  bietet,  dass  Preussen  im  Kriege  und  in  Zeiten 
der  Creditlosigkeit  stets  das  Wichtigste  für  die  Kriegführung,  das  Geld, 
vollauf  in  Bereitschaft  hat. 

Während  in  Deutschland  an  die  Herstellung  eines  solchen  Welt- 
handelscanals noch  gar  nicht  gedacht  wird,  hat  das  kleine  Holland 
rüstig  eine  ähnliche  Aufgabe  bereits  in  die  Hand  genommen.  Die  Zu- 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  27 
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yderzee  (spr.  Soidersee)  ist  zu  sehr  verflacht,  um  schwere  Schiffe  nach 
Amsterdam  kommen  zu  lassen:  schon  früher  hatte  man  deshalb  den 
,,Nordholland’schen  Canal“  von  Amsterdam  nach  dem  Helder,  der  Nord- 
spitze Nordhollands  gegraben,  wo  sich  auch  der  Hauptkriegshafen  (am 
Ptieuwediep  — spr.  Rihwedihp)  befindet,  einen  Canal,  der  stolze  Drei- 
master trägt.  Aber  da  dieser  Canal  nicht  allen  Anforderungen  ge- 
nügt, durchsticht  man  jetzt  Nordholland  nochmals  an  seiner  schmäl- 
sten Stelle  (Canal-Holland  op  zijn  smalst“),  zwischen  der  Nordsee  und 
dem  Jj,  mit  einem  24  Stunden  ersparenden,  23000  Meter  = flV20 
Meile  langen  Canal  für  die  schwersten  Handelsschiffe,  der  60  Meter 
Breite  im  Wasserspiegel  und  30  Meter  Breite  in  der  Sohle  bei  1^/^  Meter 
d.  h.  fast  24  Fuss  durchschnittlicher  Tiefe  hat,  zwischen  den  Dünen 
von  Yelzen  und  Beverwijk.  Einschliesslich  der  Eindämmung  des 
Wijker  Meeres,  der  Schleusen  auf  beiden  Seiten,  der  Hafenanlagen  an 
der  Nordseemündung,  der  etwa  1500  Meter  langen  Molen  für  Bildung 
des  Hafens  und  der  sehr  schwierigen  Beschaffung  der  aus  grosser  Ent- 
fernung mittelst  einer  Eisenbahn  herbeizuschaffenden  Erde  ist  der  Canal 
nur  auf  27000000  holländische  Gulden  = 15300000  Thlr.  veran- 
schlagt (die  theilweise  auf  4V2  procentige  Zinsgarantie  beschafft 
werden),  obwohl  der  Bau'  wie  in  den  nordfranzösischen  Häfen  aus 
künstlich  gebildeten  regelmässigen  Blöcken  hergestellt  wird,  die  man 
schon  jetzt  an  der  Canallinie  lagern  sieht  — das  Ganze  soll  1875  voll- 
endet sein.  Wenn  das  kleine  Holland  einen  solchen  Canal  bauen  kann, 
der  fast  ausschliesslich  von  holländischem  Verkehr  erhalten  werden 
muss,  wird  das  grosse  Deutschland  dies  noch  viel  eher  im  Stande  sein 
mit  einem  Canal,  den  die  Schiffe  aller  Nationen,  welche  nach  der  Ost- 
see fahren,  benutzen  werden.  Als  Richtung  dieses  Canals  aber  können 
wir  nach  dem  Obigen  bloss  die  Linie  Glückstadt-Niendorf  empfehlen. 
Bei  einem  künstlichen  Canal  wird  sich  die  östliche  Mündung  wenigstens 
eben  so  gut  als  die  Kieler  Föhrde  befestigen  lassen  — befestigt  muss 
diese  Gegend  mit  Travemünde  so  wie  so  werden,  auch  wenn  der  Canal 
nicht  hier  mündet , wie  alle  mittelgrossen  Kriegsschiffen  zugänglichen 
Küstenplätze,  die  wir  oben  besprochen,  zu  befestigen  sind,  damit  feind- 
liche Landungen  binnen  sehr  kurzer  Zeit  zur  Unmöglichkeit  werden, 
was  ja  die  beschränkte  Anseglungsfähigkeit  unserer  Küsten  vollkommen 
gestattet  — auch  ist  Travemünde  wirklich  mit  unter  den  Punkten, 
welche  die  preussische  Regierung  befestigen  will.  Hoffen  wir  also,  dass 
der  Canal  als  Durchstichcanal  auf  der  Linie  zwischen  Glückstadt  und 
Niendorf  zu  Stande  kommt.  — 
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Wir  haben  bisher  hei  der  Betrachtung  unserer  Küsten  mit  Kück- 
sicht  auf  die  Kriegsmarine  geflissentlich  nicht  bloss  die  Punkte  betrachtet, 
wo  bereits  Marineetablissements  existiren,  sondern  wir  haben  unsere 
Leser  auch  über  alle  diejenigen  Oertlichkeiten  zu  orientiren  versucht, 
wo  künftig  bei  weiterer  Entwicklung  unserer  Marine  und  unserer  Küsten- 
verth eidigungsanstalten  möglicherweise  einmal  Marinestationen  oder  be- 
festigte Depots  und  Canäle,  welche  für  die  Kriegsflotte  Wichtigkeit 
haben,  entstehen  werden.  Hier  zum  Schluss  aber  wollen  wir  noch  ein- 
mal kurz  die  Etabl issements  aufführen,  welche  für  die  Kriegsmarine 
bereits  jetzt  existiren.  Es  sind  dies  zunächst  zwei  Kriegshäfen,  einer 
in  Kiel  für  die  Ostsee,  der  andere  an  der  Jahde  für  die  Kordsee.  Bloss 
der  erstere  ist  bis  jetzt  Centrum  einer  ,, Marinestation“  in  dem  officiellen 
Sinne  einer  Centralstelle  für  das  Marine-Commando  der  Ostsee,  und 
dieser  sind  untergeben  oder  attachirt  die  Stammdivision  der  Flotte  der 
Ostsee,  die  W^erftdivision,  das  Seebataillon,  die  Seeartillerieabtheilung, 
deren  Stäbe  sämmtlich  in  Kiel  stehen , während  die  Compagnien  auf 
Kiel,  Friedrichsort,  die  Jahde  und  Danzig  vertheilt  sind.  Ebenso  sind 
noch  in  Kiel  die  Hafenbaudirection  mit  dem  Marinedepot,  dem  Artillerie- 
depot, dem  Marinebekleidungsmagazin,  der  Marineschule  und  einer  ent- 
stehenden Werft,  während  die  Festungsbaudirection  in  Friedrichsort  ist. 
An  der  Jahde  aber  waren  bisher  eine  Landesverwaltung  mit  der  Hafen- 
baucommission, der  Landescasse  und  dem  Lootsen-  und  Bebauungs- 
wesen (sämmtlich  in  Heppens)  und  dem  Admiralitätscommissariat  (in 
Oldenburg),  welche  letzteren  zum  Theil  in  den  letzten  Monaten  aufge- 
hoben worden  sind.  Ausserdem  existiren  noch  Marinedepots  in  Stral- 
sund und  Geestemünde  wie  das  in  Kiel,  und  dann  die  viel  bedeutendere 
königl.  Werft  in  Danzig.  Küstenbefestigungen  existiren  gegenwärtig  bei 
Memel  (Einfahrt  in’s  Kurische  Haffj,  Pillau  (Einfahrt  in’s  Frische  Haff), 
Weichselmünde-Neufahrwasser  (Weichselmtindung),  Colberg,  Swinemünde 
(Einfahrt  iifls  Grosse  Haff),  Peenemünde  (Einfahrt  in’s  Kleine  Haff), 
Stralsund,  Friedrichsort  (Einfahrt  in  die  Kieler  Föhrde),  Düppel-Sonder- 
burg (Alsensund),  an  der  Elbmündung,  der  Wesermündung  und  der 
Jahde,  während  die  Travemündung,  die  Emsmündung  und  Wismar  dem- 
nächst für  Befestigungsarbeiten  in  Aussicht  genommen  sind. 
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Abschnitt  XXX. 

Die  Vertheidigung  der  deutschen  Küsten. 


Nachdem  wir  in  den  vorigen  Abschnitten  die  Oertlichkeiten  be- 
sprochen haben , an  welchen  Küstenbefestigungen  bereits  angelegt  sind 
oder  möglicherweise  noch  angelegt  werden,  haben  wir  zum  Schluss  noch 
auf  die  Art  dieser  Küstenbefestigungen  und  ihre  Verwendung  bei  der 
Verth eidigung  unserer  Küsten  einzugehen. 

Vor  30  Jahren  waren  Angriffe  einer  feindlichen  Flotte  in  vieler 
Hinsicht  bei  Weitem  nicht  so  gefährlich  als  jetzt.  Es  fehlte  den  Schiffen 
die  freie  Bewegungsfähigkeit,  es  fehlte  ihnen  die  grosse  Unabhängigkeit 
von  Wind  und  Wetter,  welche  ihnen  die  Einführung  der  Dampfkraft 
verliehen  hat;  es  fehlte  die  Sicherheit  ihres  Motors  vor  feindlichen 
Geschossen  — denn  die  Takelage,  ihre  einzige  bewegende  Kraft,  konnte 
durch  gut  treffende  Schüsse  gänzlich  derangirt  werden , und  das  Treffen 
war  bei  dem  grossen  Umfang  der  Takelage  leicht,  während  heute  die 
unter  Wasser  liegende  Schraube  fast  unverwundbar  ist.  Noch  mehr, 
der  Schiffskörper  selbst  ist  jetzt  durch  die  Panzerung  unverwundbar 
geworden,  so  lange  das  Fahrzeug  in  einer  gewissen  Distanz  bleibt,  und 
die  Einführung  der  gezogenen  Geschütze  erlaubt  ihm  in  dieser 
Distanz  zu  verbleiben,  da  selbst  mittlere  Kaliber  gegen  Mauerwerk  und 
sogar  gegen  Erdwerk  genügende  Wirkung  ausüben,  und  nur  gepanzerten 
Küstenforts  gegenüber  unwirksam  bleiben  würden,  während  man  früher 
10  Geschütze  der  Flotte  als  nothwendig  für  die  Beschiessung  jedes 
Strandgeschützes  annahm.  Will  endlich  eine  feindliche  Flotte  Landungs- 
truppen aussetzen , so  besitzt  jetzt  jedes  grössere  Schiff  unter  seinen 
Booten  eine  Dampfbarkasse,  welche  schnell  die  übrigen  Boote  ans  Land 
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bugsiren  kann  , ohne  dass  in  diesen  der  Raum  für  Landungstruppen 
durch  rudernde  Matrosen  beengt  würde. 

Diese  Art  der  Vervollkommnung  der  Angriffsmittel  führt  nun 
darauf,  dass  vor  Allem  das  offensive  Element  der  Vertheidigung 
zu  stärken  ist.  Wir  müssen  in  erster  Linie  uns  durch  ein  Geschwader 
von  Hochseeschiffen  schützen,  welches  die  feindliche  Flotte,  noch  ehe 
sie  landen  kann,  auf  hoher  See  zu  vernichten  sucht.  Aber  auch  die 
Verth eidigung  in  zweiter  Linie,  welche  in  Wirkung  tritt,  wenn  man  die 
feindliche  Flotte  in  See  nicht  hat  zurückwerfen  können,  die  eigentliche 
Küstenvertheidigung  durch  kleinere  Fahrzeuge , muss  gegenüber  der  hohen 
Bewegungsfähigkeit  der  feindlichen  Dampferflotte  möglichst  mobil  ein- 
gerichtet sein.  Die  Panzerboote  der  Küstenvertheidigung  müssen  eine 
bedeutende  Schnelligkeit  besitzen,  — wie  man  sie  unserem  ,,Arminius“ 
bereits  gegeben  hat  und  wie  sie  die  französische  garde-cöte  „Taureau  “ 
und  deren  Schwesterschiffe  ,,Belier“,  „Cerbere“,  ,,Boule-Dogue“  besitzen, 
im  Gegensatz  zu  den  unbehilflichen  Monitors  von  Amerika,  Russland 
und  Holland.  Endlich  müssen  auch  in  dritter  Linie,  falls  man  die 
Annäherung  der  Landungsboote  nicht  verhindern  kann,  die  Landstreit- 
kräfte in  die  Lage  gebracht  werden , mit  grösserer  Schnelligkeit  als  das 
feindliche  Geschwader  zu  dampfen  vermag,  sich  an  jeden  Punkt  zu 
dirigiren,  wo  der  Feind  landen  will. 

Einen  ernstlichen  Landungsversuch  wird  der  Feind  nur  an 
solchen  Punkten  machen,  wo  auch  seine  schweren  Schiffe  nahe  genug 
an  das  Land  herankommen  können,  um  den  Landungsbooten  keinen 
weiten  Weg  nach  der  Küste  zu  gehen  und  dieselben  noch  mit  ihren 
Geschützen  decken  zu  können. 

Für  die  Vertheidigungswerke  an  diesen  Punkten  stellt  sich  dem- 
nach als  erste  Forderung  eine  Armirung  mit  Geschützen , welche  bis 
nach  dem  tiefen  Fahrwasser  genügende  Durchschlagskraft  gegen  Panzer- 
schiffe besitzen.  In  den  Schiessversuchen  des  vorigen  Sommers  hat  sich 
die  Ansicht  festgestellt,  dass  unsere  schweren  Gussstahlgeschütze  den 
Ansprüchen  genügen,  die  an  ein  Küstenvertheidigungsgeschütz  zu  machen 
sind.  Vorläufig  mag  dieses  richtig  sein : die  Versuche  haben  gezeigt, 
dass  auf  kurze  Entfernungen  selbst  Szöllige  massive  Eisenplatten , und 
die  4^/2  zölligen  Platten  der  gewöhnlichen  Panzerschiffe  auf  mittlere 
Entfernungen  durchschossen  wurden.  Aber  es  handelt  sich  nicht  bloss 
um  die  Platten , die  man  zu  beschiessen  haben  wird,  sondern  auch  um 
die  Geschütze,  denen  man  gegenübertreten  muss,  und  deren  Tragweite 
die  Distanzen  regelt,  und  da  wird  das  Verhältniss  schwieriger.  Aller- 
dings den  französischen  Guss  e i s e n hinterladern  der  Marine  (19  und 
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24  Centimeter  Kaliber,  150  Kilo  = 300  Zollpfund  Gescbossgewicht)  und 
den  englischen  Woolwicli-SOOpfündern  (IIV2  Tons  Rohrgewicht), 
welche  neuerdings  auch  in  der  Mitte  grosser  Breitseitenschiffe  geführt 
werden,  mag  unser  96pfünder  überlegen  sein,  aber  schon  setzt  die  eng- 
lische Flotte  Woolwich-400pfünder  (18  Tons  Rohrgewicht)  auf  ihre 
Breitseitenschiffe  wie  ,, Hercules“,  ,,Audacious“  und  selbst  ,, Minotaur“, 
die  neuesten  Thurmschiffe  haben  schon  öOOpfünder  (22V2”23  Tons — 
400  Centimeter  Rohrgewicht  und  die  im  Bau  befindlichen  englischen 
Thurmschiffe  werden  noch  schwerere  Geschütze  tragen,  von  denen  bereits 
Probeexemplare  hei;gestellt  sind.  Biesen  Geschützen  gegenüber  wird  es 
nothwendig  werden,  noch  schwerere  Geschütze  als  unsere  gezogenen 
96pfünder  zu  construiren,  und  wenn  auch  wegen  der  schwierigen  Hand- 
habung diese  Monstregeschütze  nicht  als  allgemeine  Bewaffnung  einzu- 
führen sind,  so  wird  man  sie  doch  für  wichtige  Hafeneingänge  etc.  nicht 
ausser  Augen  lassen  dürfen. 

Bei  Aufstellung  der  vertheidigenden  Geschütze  ist  es  nöthig,  die 
Batterien  so  tief  und  so  nahe  dem  Wasserspiegel  anzulegen,  dass  die 
niedrigsten  -Kanonenboote  und  Monitors  in  der  Wasserlinie  beschossen 
werden  können , und  dass  denselben  die  Möglichkeit  genommen  wird, 
durch  Herandampfen  in  den  todten  Winkel  zu  gelangen,  wo  die  hoch- 
gelegene Batterie , welche  ihren  Kanonen  keine  genügende  Depression 
geben  kann,  über  die  Boote  hinwegschiesst,  wie  z.  B.  die  preussischen 
Batterien  über  den  ,, Rolf  Krake“  im  Wenningbund.  Andererseits  aber 
ist  wieder  nöthig , der  Batterie  eine  so  hohe  Lage  zu  geben , dass  sie, 
namentlich  bei  dem  starken  Einfallswinkel  des  preussischen  Geschütz- 
systems, im  Stande  ist,  das  Deck  der  feindlichen  Monitors  und  selbst 
hoher  Panzerfregatten  ziemlich  senkrecht  zu  treffen.  Das  Deck  ist  der 
verwundbarste  Theil  der  Panzerschiffe,  weil  sie  hier  entweder  gar  nicht 
oder  nur  sehr  schwach  gepanzert  sind.  Die  vortheilhafteste  Aufstellung 
der  Küstengeschütze  ist  sonach  in  zwei  Etagen,  d.  h.  eine  Batterie 
dicht  am  Strand,  ganz  wenig  über  dem  Wasserspiegel,  und  eine  zweite 
dahinter^  möglichst  hoch  auf  dem  Ufer,  freilich  nicht  zu  fern  vom 
Wasser. 

Noch  vor  wenig  Jahren  galten  gemauerte  Forts,  möglichst  mit 
Granitblöcken  verkleidet,  gedeckte  Geschütze  in  einer  oder  zwei  Etagen, 
sowie  Mörser  und  Pivotkanonen  oben  auf  der  Platform,  als  das  Stärkste, 
was  man  für  Küstenvertheidigung  herstellen  könne  — unsere  Leser  er- 
innern sich  wohl,  welchen  Respect  1854  Napier's  Flotte  vor  den  Forts 
von  Kronstadt  hatte , und  wie  wenig  die  englich-französischen  Linien- 
schiffe gegen  die  gleich  Linienschiffen  in  drei  Batterien  starrenden  Forts 
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von  Söbastopol  ausrichteten.  Erdwerke  galten  damals  als  Aushilfe  an 
Stellen,  wo  man  nicht  Mauern  und  „granite  walls“'  aufführen  konnte. 
Die  Einführung  gezogener  Geschütze  sehr  schweren  Calibers  hat  alle 
jene  Verhältnisse  in  ihr  Gegentheil  verkehrt.  Der  Schutz  von  Mauern 
aus  Backsteinen  oder  Granitblöcken  hat  sich  den  schweren  gezogenen 
Kanonen  gegenüber  bei  allen  Proben  als  unwirksam  herausgestellt;  Erd- 
wälle sind  besser,  aber  genügen  auch  nicht,  wenn  sie  nicht  ganz  unver- 
hältnissmässig  starke  Profile  (grosse  Dicke)  und  eine  sehr  schräge 
Böschung  erhalten,  um  die  von  den  Geschossen  aufgeworfene  Erde  am 
Herabrutschen  zu  hindern.  Zugleich  liegt  bei  den  grossen  Sprengladungen 
moderner  Hohlgeschosse  die  Gefahr  sehr  nahe,  dass  die  colossale  durch 
die  platzende  Bombe  aufgeworfene  Erdmasse  die  Kanone  überschüttet 
und  gefechtsunfähig  macht,  wie  das  z.  B.  beim  Fort  Fisher  in  Amerika 
der  Fall  war.  Und  diese  Gefahr  wird  um  so  grösser,  je  mehr  Tra- 
versen*) vorhanden  sind,  d.  h.  Erdaufwürfe  zwischen  den  einzelnen 
Geschützen,  welche  den  Zweck  haben,  falls  eine  Granate  bei  einem 
Geschütz  platzt,  ihre  Sprengstücke  für  die  anderen  ungefährlich  zu 
machen,  und  welche  z.  B.  bei  der  Nordcitadelle  von  Antwerpen  beson- 
ders in  die  Augen  fallen.  Die  Forderung  sehr  starken  Profils,  sehr 
grosser  Dicke  des  Erdwalls,  hat  aber  wieder  die  Verwendungsfähigkeit 
der  Geschütze  ausserordentlich  beschränkt:  bei  grosser  Dicke  des  Erd- 
walls liegt  das  Geschütz  viel  weiter  hinter  der  äusseren  Wallfläche,  als 
bei  den  früheren  schwachen  Wällen,  es  kann  also,  wenn  die  äussere 
OefFnung  der  Scharte  nicht  zu  gross  werden  soll,  nach  seitwärts  nur  in 
viel  kleinerem  Winkel  sich  drehen  und  nicht  so  weit  seitwärts  feuern 
als  früher.  Dieser  Nachtheil  ist  so  bedeutend,  dass  man  es  sogar  vor- 
gezogen hat,  einen  Theil  der  Geschütze  ganz  ungedeckt  zu  lassen, 
indem  man  die  Kanonen  über  Bank  {en  harhette)  d.  h.  über  die  obere 
Kante  des  Walls  feuern  Hess;  dann  war  der  Wall  durch  Einschnitte 
nicht  geschwächt,  und  die  Seitenrichtung  des  Geschützes  ganz  unbe- 
hindert, aber  allerdings  hatten  das  Rohr  und  die  Köpfe  der  Bedienungs- 
mannschaft gar  keinen  Schutz. 

Die  Vortheile  freien  Schussfeldes  und  guter  Deckung  von  Geschütz 
und  Bedienungsmannschaft  sind  nur  bei  einer  Ei sen deckung  zu  ver- 
einigen, und  so  ist  denn  die  neuere  Befestigung  der  Strandbatterien 


*)  Sehr  schön  ist  die  neuere  Traversirung,  bei  welcher  der  viereckige  Grund- 
riss nicht  rechtwinklig,  sondern  diagonal  gegen  den  Feind  steht,  sodass  die 
Geschütze  ein  sehr  bedeutendes  Schussfeld  bestreichen  können  — unsere  neueren 
Strandschanzen  erhalten  bereits  derartige  Traversen. 
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aucli  auf  Eisenpanzerung  hingewiesen.  Zunächst  bieten  sich  hierfür 
eiserne  Drehthürme,  deren  Dicke  hier  nicht  durch  die  Rücksicht  auf 
das  Panzergewicht  beschränkt  zu  werden  braucht,  wie  bei  den  Panzer- 
schiffen mit  ihrer  bestimmten  unüberschreitbaren  Tragfähigkeit.  Bereits 
hat  England  für  Gibraltar,  Plymouth  etc.  solche  eiserne  shields  zur 
Deckung  der  Geschütze  hersteilen  lassen.  Noch  früher  führte  Russland 
Panzergeschützstände  ein,  die  auch  eine  formidable  Bewaffnung  von 
gezogenen  Gussstahl- 300 pfündern  erhalten  haben.  Schon  im  Anfang 
1865  wurde  für  Kronstadt  von  den  englischen  Millwall-Ironworks  eine 
colossale  Panzerwand  von  43  V2  Fuss  Länge  und  10  Fuss  Höhe  vollendet, 
die  ("nach  unseren  englischen  Quellen)  ganz  aus  Walzeneisenbalken  von 
12  Zoll  quadratischem  Querschnitt  zusammengesetzt  ist,  welche  mit  vor- 
springenden Leisten  und  entsprechenden  Auskehlungen  fest  ineinander 
gefugt,  und  äusserlich  nicht  durch  Bolzen  geschwächt  sind.  Als 
Ilorizontalverband  sind  auf  der  Rückseite  der  Wand  noch  3 Zoll  dicke 
eiserne  Gurte  mittelst  nicht  ganz  durchgehender  Bolzen  an  den  Platten 
befestigt,  und  mit  senkrechten  einzölligen  Strebepfeilern  dahinter  eben- 
falls verbolzt,  welche  letzteren  auf  einer  43^2  Fuss  langen,  2 Fuss 
breiten  und  3^2  Zoll  dicken  Bodenplatte  verbunden  sind  und  somit 
gegen  den  Anschlag  feindlicher  Geschosse  eine  genügende  Stütze  gewähren. 
Die  Geschütze  dieser  Wand  ersetzen,  da  sie  bei  15  Zoll  Wanddicke 
(statt  8 — 10  Fuss  Wanddicke  in  den  steinernen  Forts)  sehr  viel  Seiten- 
richtung nehmen  können,  so  ziemlich  die  freien  Barbettgeschütze,  während 
in  den  unteren  gedeckten  Etagen  die  Batterien  Gzöllige  Schutzplatten 
erhalten  haben. 

Bis  jetzt  hat  sich  für  solche  Panzerdeckungen  die  Zähigkeit  des 
Schmiedeeisens  (Walzeisens)  widerstandsfähiger  gezeigt  als  sehr  hartes 
Material.  Mit  letzterem  hat  es  Gruson  in  Buckau  (einer  Vorstadt 
von  Magdeburg)  versucht,  der  sich  ausschliesslich  auf  Erzeugung  von 
llartgusseisen  geworfen,  und  damit  für  Geschosse  theilweise  sehr 
gute  Resultate  erzielt  hat.  Indessen  haben  Geschosse  eine  andere  Auf- 
gabe als  der  Panzer:  dieser  soll  etwas  nachgeben  und  damit  die  Kraft 
des  Chocs  schwächen,  jene  sollen  obsolut  nicht  nachgeben.  Ausser- 
dem muss  Gruson  seinen  Hartgusspanzer,  um  einigermassen  mit  dem 
Walzeisen  zu  concurriren,  viel  dicker  machen  als  letzteres  (26  — 28  Zoll 
in  der  neuen  Deckung),  und  damit  so  schwer,  dass  er  für  Panzerschiffe 
gar-  nicht,  für  Küstenbefestigungen  aber  wenigstens  minder  brauchbar 
erscheint.  Für  die  vorjährige  Pariser  Ausstellung  hatte  Gruson  ausser- 
ordentlich dicke  Panzerdeckung  liergestellt,  gleich  der  Hälfte  einer  senk- 
recht durchschnittenen  colossalen  Hohlkugel,  deren  Basis  sich  wieder 
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nach  Aussen  krümmt,  sodass  die  Geschosse  nach  aussen  zurückprallen 
sollten.  Doch  scheint  es  uns  dann  erst  recht  möglich,  dass  das  Geschoss 
in  der  Krümmung  eine  Stelle  trifft,  von  der  es  nicht  zurückprallt. 
Später  hat  derselbe  Fabrikant  die  Idee  der  Millwall  - Ironworks  wieder 
aufgenommen,  indem  er  massive  Eisen-Balken  oder  -Blöcke  mit  vor- 
springenden Leisten  und  entsprechenden  Nuthen  durch  blosse  Zusammen- 
setzung ohne  Bolzen  verbindet  — für  Küstenforts  hat  diese  transportable 
Deckung  vielleicht  eine  Zukunft;  doch  haben  wir  unsere  Bedenken 
gegen  Hartgussdeckungen  schon  vor  den  Tegeler  Versuchen  in  den 
„Grenzboten“  ausgesprochen,  und  es  scheint,  als  ob  wir  Recht 
behalten  sollten. 

Wichtiger  ist  eine  andere  Neuerung  auf  diesem  Gebiet.  In  der 
letzten  Zeit  ist  eine  sehr  geistreiche  Erfindung  der  Panzerdeckung  für 
Küstengeschütze  erprobt  worden , das  protected  harhettesi/stem  des  eng- 
lischen Artilleriecapitäns  Moncrieff,  das  seit  einem  Jahrzehnt  entworfen, 
aber,  nach  einigen  Modificationen,  erst  jetzt  practisch  verwerthet  wurde. 
Moncrieff  sieht  von  jeder  Eisen-  oder  Walldeckung  ab : wie  die  neuere 
Fortification  den  gezogenen  Geschützen  keine  hohen  Wälle  mehr  ent- 
gegensetzt, sondern  die  Wälle  nur  wenig  über  die  Höhe  der  Glaciscrete 
aufschüttet,  und  durch  einen  tiefen  Graben  zwischen  Glacis  und  Wall 
vor  Erstürmung  sichert,  hat  auch  Moncrieff  seine  Küsteobatterien  nur 
durch  einen  Graben  und  ein  Glacis  gesichert.  Auf  der  Binnenseite  des 
Grabens  hat  er,  einige  Ruthen  vom  letzterem  entfernt,  für  jedes  Geschütz 
eine  tiefe  Grube  gegraben,  und  das  Geschütz  durch  einen  mehrere 
Ruthen  dicken,  also  sehr  starken  Erdwall  gegen  solche  Geschosse  ge- 
sichert , die  in  die  Graben  - Escarpe  schlagen , während  alle  übrigen 
Kugeln  unschädlich  über  die  Geschützgrube'  w^egfliegen.  Um  aber  das 
Geschütz  aus  der  Grube  in  eine  Stellung  zu  bringen,  aus  welcher  es  auf 
den  Feind  feuern  kann,  hat  er  dasselbe  auf  einem  colossalen  eisernen 
Wagebalken  befestigt,  dessen  eines  Ende  sich  senkt,  wenn  das  andere 
Ende  gehoben  wird.  Auf  dem  hinteren  vom  Feinde  abgekehrten  Ende 
steht  die  Lafette  mit  dem  Geschütz:  auf  dem  vorderen  Ende  befindet 
sich  ein  etwas  stärkeres  Gleichgewicht,  der  Elevator  (von  6 Tons  — . 
120  Ctr.  beim  Versuchsgeschütz).  Nur  in  dem  Moment,  wm  der  Schuss 
abgegeben  werden  soll,  liegt  das  hintere  Ende  so  hoch,  dass  Rohr  und 
Kopf  des  richtenden  Artilleristen  über  den  Grubenrand  hinwegragen, 
und  nur  in  diesem  Moment  eine  kleine  Zielscheibe  bieten.  Sobald  der 
Schuss  abgegeben  ist,  wdrkt  der  Rückstoss  auf  das  hintere  Ende  des 
Wagebalkens  und  versenkt  das  Geschütz  auf  den  Boden  der  Grube, 
wobei  das  Gegengewicht  emporsteigt,  und  ehe  es  noch  das  Geschütz 
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zum  Wiederaufsteigen  bringt,  durch  eine  Haft  (für  das  Laden)  fest- 
gehalten  wird.  Ist  das  Laden  beendigt,  so  wird  der  Riegel  aus  der 
Haft  losgemacht , das  Gegengewicht  hebt  sich , und  das  Geschütz  steigt 
wieder  über  den  Grubenrand,  um  von  Neuem  zu  feuern.  Die  Horizontal- 
axe  des  „Wagebalkens“  liegt  auf  einer  Drehscheibe,  sodass  das  Geschütz 
als  Pivotgeschütz  wirkt  und  überall  hin  feuern  kann.  Die  einzigen 
Einwürfe , die  man  diesem  System  machen  kann , sind  erstens  die 
Complicirtheit  der  Maschinerie , die  nach  längerem  Spielen  vielleicht 
die  Genauigkeit  des  Zielens  beeinträchtigen  würde,  obwohl  bisher  alle 
Versuche  grosse  Solidität  gezeigt  haben,  und  zweitens  der  Mangel  an 
Deckung  gegen  Yerticalfeuer  von  oben  einfallenden  Granaten  oder  Spreng- 
stücken.  Gegen  letztere  könnte  man  nach  unserer  Ansicht  ein  zwei 
Zoll  starkes  Eisendach  anbringen,  auf  starken  Eisenstützen,  welche  auf 
dem  Rande  der  Drehscheibe  stehen  und  sich  mit  dem  Geschütz  drehen. 
Uebrigens  braucht  das  Geschütz  nicht  gerade  in  einer  Grube  zu  stehen  — 
es  kann  auch  hinter  einem  Wall  aufgepflanzt  sein,  der  dann  keine  Schiess- 
scharten erhält.  Wahrscheinlich  werden  mit  der  Zeit  alle  unsere 
Küstenbatterien  mit  Geschützen  auf  Moncriefflafetten  arniirt  werden,  mit 
einziger  Ausnahme  der  besonders  exponirten  Punkte,  z.  B.  der  Hafen- 
eingänge, welche  Eisendeckungen  erhalten  müssen,  und  der  Reduits  von 
Küstenbefestigungen,  während  sonst  Erdwerke  mit  bombenfesten  Kase- 
matten genügen , die  auch  ihrer  Billigkeit  wegen  vortheilhaft  sind. 

Als  Eisendeckung  empfehlen  sich  bei  Landbefestigungen  die 
Coles’schen  Drehthürme  wegen  ihres  unbeschränkten  Schussfeldes;  wenig- 
stens sind  sie  hier  viel  eher  als  auf  Schiffen  anwendbar , da  man  hier 
ohne  Rücksicht  auf  die  Tragfähigkeit  des  Unterbaues  ihnen  eine  dicke 
Wandung  geben  und  dadurch  den  Anprall  des  Schusses  so  weit  un- 
schädlich machen  kann,  dass  Verbiegung  der  Axen  oder  Festklemmen 
in  den  Führungen  nicht  zu  befürchten  ist.  Das  Solideste  bleibt  aller- 
dings ein  mit  Eisen  verkleideter  Erdwall  mit  M i n i m a 1 s c h a r t e , 
welche  gerade  gross  genug  ist,  um  die  Geschützmündung  hindurch 
zubringen,  wobei  das  Geschütz  nicht  wie  in  früherer  Zeit  mit  der 
Mündung,  sondern  mit  dem  Stoss,  dem  Bodenstück,  im  Richten  einen 
Kreis  beschreibt.  Diese  Befestigung  lässt  sich  aber  nur  dann  ohne 
Nachtheil  anwenden,  wenn  wenig  Seitenrichtung  nothwendig  ist,  z.  B.  an 
der  Biegung  eines  Flusses,  von  dem  ein  Stück  der  Länge  nach  be- 
strichen werden  soll.  Ueberhaupt  ist  das  Fahrwasser  möglichst  zu 
enfiliren,  d.  h.  in  seiner  Länge  zu  bestreichen,  da  sonst  die  Panzerschiffe 
unter  vollem  Dampf  zu  schnell  vorbeifahren  und  Breitseiten  abgebend 
aus  der  Ziellinie  verschwinden,  Die  Moncrieffgruben-  oder  -Stände  da- 
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gegen  sind  der  einzige  Schutz  für  Geschütze  , die  mit  aussergewöhnlich 
hoher  Elevation  feuern  und  den  Gegner  nicht  horizontal,  sondern  von 
oben  treffen  sollen,  also  namentlich  für  die  Mörser.  Diese  hat  man 
bisher  zwar  auf  den  Flotten,  welche  gegen  Festungen  operiren  sollten, 
also  in  der  ganzen  Stadt  ein  sehr  grosses  Zielobject  besassen,  gebraucht, 
aber  nicht  bei  Küstenvertheidigung  gegen  Schiffe.  Ihr  Feuer  ist  näm- 
lich so  ungenau,  dass  in  den  letzten  englischen  Versuchen  bei  Shoe- 
buryness  gegen  die  Cementdeckung  der  Panzerforts,  wo  doch  die  Distanz 
ganz  genau  bekannt  war,  die  Bomben  das  Ziel  oft  gar  nicht  trafen. 
Noch  viel  weniger  wäre  dies  gegenüber  dem  kleinen  Object  eines  Schiffes 
zu  erwarten , das  seinen  Platz  stets  verändert,  und  bei  dem  eine  Irrung 
von  30  Schritt  in  der  Distanz  die  Bombe  diesseits  statt  jenseits  in’s 
Wasser  schlagen  lässt.  Und  doch  ist  gerade  das  Verticalfeuer  des 
Mörsers  enorm  wichtig  geworden:  früher  genügten  Kanonen  mit  ihren 
Schüssen  auf  die  Flanken  des  Schiffes,  dieses  zu  durchschlagen,  heut- 
zutage bietet  einzig  das  Deck  in  grösseren  Distanzen  Chancen  für  den 
Durchschlag  der  Geschosse,  weil  sich  das  Deck,  ohne  das  Schiff  über- 
mässig zu  beschweren , nicht  stark  panzern  lässt.  Aus  diesen  Gründen 
ist  man  vor  einigen  Monaten,  und  zwar  bei  uns  in  Preussen,  zuerst 
dazu  geschritten,  einen  gezogenen  Mörser  für  Versuche  herzustellen, 
und  damit  die  Präcision  des  Schusses  erheblich  zu  steigern.*)  Bei  Ver- 
theidigung  von  Hafeneingängen  wie  z.  B.  bei  Kiel,  wo  die  Entfernung 
genau  bekannt  ist,  wird  der  gezogene  Mörser  sich  möglicherweise  als 
der  gefährlichste  Feind  der  Panzerschiffe  erweisen. 

Ferner  aber  ist  für  die  Wirkung  der  Küstengeschütze  bei  Häfen 
und  Flussmündungen  eine  Hilfe  anderer  Art  von  höchster  Wichtigkeit, 
wir  meinen  • die  Herstellung  Unterseeischer  Sperrungen,  welche 


*)  Es  ist  dies  ein  achtzölliges  .Bronzerohr,  welches  von  hinten  geladen 
wird;  seine  Länge  beträgt  etwa  C’A  Fuss,  die  Anzahl  der  Züge  ist  30,  der 
Drallwinkel  7 Gr.  Der  Verschluss  ist  ein  Doppelkeilverschluss,  ähnlich  dem 
sonst  für  gezogene  Kanonen  eingeführten;  beide  Keile  sind  von  Schmiedeeisen, 
und  in  den  vorderen  ist  eine  Stahlplatte  mit  einem  Kupferringe  als  Liderung 
eingesetzt.  Damit  der  hintere  Theil  des  Laduugsraumes  nicht  ausbrennt',  wobei 
der  gasdichte  Verschluss  aufgehoben  würde,  ist  hier  ein  Stahlriiig  eingesetzt. 
Damit  die  Kurbel  zum  Bewegen  der  Keile  nicht  daran  hindert,  dem  Rohre  hohe 
Elevationen  zu  geben’,  ist  sie  zum  Abiiehmen  eingerichtet,  und  wird  nach  dem 
Laden  vom  Rohre  getrennt.  Zur  Erleichterung  der  Handhabung  des  Rohres  ist 
über  seinem  Schwerpunkt  ein  beweglicher  eiserner  Bügel  durch  eiserne  Bänder 
befestigt,  und  zugleich  ist  für  dieses  Rohr  eine  fahrbare  Lafette  eigener  Con- 
struction  und  andererseits  auch  eine  ganz  eigen  eingerichtete  Richtmaßchine  cou- 
gtruirt,  welche  Elevationen  bis  zu  75°  zu  nehmen  gestattet, 
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entweder  die  feindlichen  Schiffe  gar  nicht  hereinlassen,  oder  sie  wenigstens 
so  lange  an  einem  Punkte,  dessen  Entfernung  genau  bekannt  ist,  fest- 
halten,  dass  die  Küstengeschütze  sie  in  den  Grund  bohren  können.  Wo 
die  Sperrungen  nicht  genügten,  sind  im  letzten  amerikanischen  Kriege 
wiederholt  Panzerschiffe  und  selbst  Holzschiffe  unter  dem  Feuer  der 
Batterien  vorbeigefahren,  und  haben  mit  Kartätschen  Barbettgeschütze, 
und  selbst  Geschütze  in  Scharten  durch  Tödtung  aller  Kanoniere  kampf- 
unfähig gemacht.  Für  Sperrungen  ist  Versenkung  von  Schiffen  oder 
Steinen,  wie  in  Sebastopol  oder  Charleston,  nicht  zu  empfehlen,  weil 
sie  den  Hafen  für  die  Zeit  nach  dem  Kriege  ruinirt,  und  die  eigene 
Flotte  an  Ausfällen  hindert.  Das  Sperren  durch  Ketten,  welches  im 
Mittelalter  in  Constantinopel,  Pisa,  Genua  u.  s.  w.  vielfach  im  Gebrauch 
war , und  auch  jüngst  von  den  Paraguiten  angewandt  wurde , genügt 
deshalb  nicht,  weil  leichte  Ketten  zu  schwach  sind  gegenüber  dem  An- 
laufe von  Panzerdampfern,  schwere  Ketten  aber  durch  ihr  eigenes  Ge- 
\Yicht  in  der  Mitte  sich  zu  sehr  senken,  sodass  z.  B.  in  Paraguay  die 
brasilianischen  Panzerdampfer  bei  geringer  Veränderung  des  Wasser- 
standes über  dieselben  hinwegfahren  konnten.  Das  Richtige  wären  nach 
unserer  Ansicht  solide  , schon  im  Frieden  vorbereitete  schwimmende 
Sperrungen,  die  durch  Gewichte  und  Verankerung  in  einer  bestimmten 
Tiefe  (etwa  5 Fuss)  unter  Wasser  gehalten  werden,  und  zwar  wieder 
nicht  hölzerne  Kästen  oder  Tonnen,  die  sich  im  letzten  amerikanischen 
Kriege  nicht  bewährt  haben,  sondern  eiserne  Kisten,  wo  möglich  mit 
vielen  einzelnen  wasserdichten  Abtheilungen  wie  die  Bojen,  sodass  sie 
selbst  bei  Beschädigungen  an  mehreren  Stellen  doch  nicht  untergehen, 
und  die  ausserdem  mit  Ketten  untereinander  verbunden  sind,  und 
mehrere  distante  Reihen  hintereinander  bilden,  sodass  Panzerdampfer, 
die  mit  starkem  Anlauf  etwa  die  erste  Reihe  gesprengt  haben , doch 
nicht  sofort  die  zweite  sprengen  können.*)  Wenn  ihre  Mannschaften 
dieses  Hinderniss  beseitigen  wollen,  bleiben  die  Schiffe  sicher  längere 
Zeit  im  Bereich  des  wirksamsten  Feuers;  selbst  den  schwachen  Ge- 


*)  Wenn  auch  die  feindlichen  Kriegsschiffe  mit  voller  Macht  herangedampft 
kommen  und  die  erste  Kette  durchbrechen,  so  wird  ihre  Kraft  für  die  Sprengung 
der  einige  Ruthen  dahinter  liegenden  Kette  sicher  gebrochen  sein:  ein  Zertrüm- 
mern der  schweren  Ketten  aber  durch  andere  Mittel  ist  sehr  schwierig,  und  auch 
ein  Anbohren  der  eisernen  Bojen  führt  den  Feind  nicht  zum  Ziele,  zur  Versen- 
kung der  Kette,  weil  erst  alle  einzelnen  wasserdichten  Abtheilungen  angebohrt 
sein  müssten,  bis  die  Kette  wirklich  versinkt.  Auf  jeden  Fall  aber  geht  hierbei 
soviel  Zeit  verloren,  dass  die  Küstenbatterien  zur  rechten  Zeit  eingreifen  und  den 
Feind  abhalten  können. 
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schützen  der  Forts  von  Charleston  gegenüber  konnte  kein  Monitor  es 
über  20  Minuten  aushalten.  Nöthig  ist  dabei  nur,  dass  auch  in  der 
Nachtzeit  für  die  Möglichkeit  heller  Beleuchtung  in  jedem  Augenblick 
gesorgt  ist,  damit  die  Ktistenbatterien  scharf  zielen  können,  also  an  den 
Hauptpunkten  durch  electrisches  Licht,  sonst  durch  Holzstösse,  die  so- 
fort in  Flammen  gesetzt  werden,  wie  im  amerikanischen  Kriege.  Wün- 
schenswerth  ist  ausserdem,  dass  ein  Mittelglied  der  Sperrung  sich  aus- 
lösen  lässt,  um  unserer  Flotte  eventuell  Ausfälle  zu  gestatten,  und  dass 
dabei  Netze  und  Taue  ausgelegt  sind,  um  die  Schrauben  der  feindlichen 
Schiffe  zu  verstricken. 

Ein  zweites  wichtiges  Mittel  für  Hafenvertheidigung  sind  die  Un- 
terseeischen Minen  oder  Torpedos,  hohle  mit  starker  Spreng- 
masse  (Pulver,  Dynamit  u.  s.  w.)  gefüllte  Behälter,  die  unter  Wasser 
verborgen,  entweder  schwimmend  und  verankert  (oder  auf  fester  Unter- 
lage 3 — 10  Fuss  unter  Wasser  als  Rahmen-Torpedos)  liegen,  bei  einer 
Berührung  explodiren  und  das  berührende  feindliche  Schiff  entweder 
in  die  Luft  sprengen  oder  ihm  ein  Loch  in  den  Boden  reissen.  Zuerst 
wurden  diese  Torpedos  von  den  Russen  und  ausgiebiger  von  den  Con- 
föderirten  im  letzten  amerikanischen  Kriege  angewandt,  zum  Theil  mit 
grossem  Erfolge,  da  sie  mehrfach  Unionsschiffe*)  in  die  Luft  sprengten 
(den  Monitor  ,,Tecumseh“  so  schnell,  dass  nur  wenige  von  der  Mann- 
schaft sich  retten  konnten)  und  die  muthigsten  Admirale  in  respectvoller 
Entfernung  hielten.  Preussen  hat  jetzt  eine  sehr  günstige  Gelegenheit, 
die  Erfahrungen  der  Conföderation  sich  zu  Nutze  zu  machen,  da  der 
cJiief  engineer  ihres  Küstenvertheidigungsdepartements  für  den  Golf  von 
Mexico  (Mobile  etc.),  ein  Herr  v.  Scheliha,  jetzt  wieder  in  preussische 
Dienste  getreten  ist;  derselbe  hat  seine  Erfahrungen  in  einem  zugleich 
deutsch  und  englisch  herausgegebenen  Buche  veröffentlicht.  Bereits  sind 
am  27.  October  v.  J.  unter  Yiceadmiral  Jachmann  und  General  v.  Kameke 
in  der  Wieker  Bucht  (dem  Theil  der  Kieler  Föhrde,  welcher  zwischen 
Bellevue  und  Holtenau  liegt)  gegen  alte  Ruderkanonenboote  Versuche 
mit  Pulver-  und  mit  Nitroglycerin-Torpedos  (Dynamit,  Dualin  oder 
10  Centner  Spreng-Pulver)  gemacht  worden  welche  die  Fahrzeuge  in 
der  Mitte  vollständig  in  die  Höhe  sprengten  und  die  Enden  versinken 
Hessen,  während  die  vor  einiger  Zeit  in  England  an  der  alten  Segel- 
fregatte „Terpsichore“  angestellte  Probe  dem  Schiff  bloss  ein  grosses 


*)  Nach  einer  noch  nicht  einmal  vollständigen  Liste  wurden  im  Laufe  des 
Krieges  der  Unionsmarine  durch  Torpedos  zertrümmert  8 Holzschiffe  und  9 Pan- 
zerschiffe (Monitors)  ausser  mehreren  Transportschiffen. 


430 


Leck  beibrackte,  und  noch  in  letzter  Zeit  in  Schweden  vier  von  sechs 
mit  Dynamit  gefüllten  Seeminen  die  alte  Fregatte  ,,Desiree“,  deren 
Boden  «man  für  den  Yersuch  gepanzert  hatte,  ebenfalls  bloss  zum 
Sinken  brachten. 

Nur  unvollkommen  waren  die  Torpedos  von  den  Dänen  verwandt 
worden,  als  der  Uebergang  der  Preussen  über  den  Alsensund  drohte. 
Jene  Torpedos  hatten  Glasröhren,  die  über  das  Wasser  ragten,  und 
durch  welche,  wenn  ein  anstossendes  Schiff  sie  zerbrach,  das  See- 
wasser hineinlaufen  und  den  Sprengsatz  explodiren  lassen  sollte.  Die 
Preussen  aber  nahmen  ein  Tau  zwischen  zwei  Boote  und  kämmten  die 
Glasröhren  ab,  ohne  durch  die  Explosion  Schaden  zu  leiden. 

Doch  ist  dabei  auch  in  mancher  Beziehung  viel  Vorsicht  nöthig. 
In  Oesterreich,  wo  Venedig,  Pola  und  Lissa  durch  Seeminen  geschlos- 
sen sind,  wurden  5 Torpedos  (1  in  Malamocco  vor  Venedig,  4 in 
Pola)  durch  Gewitter  entzündet.  Damit  dies  und  die  Explosion  beim 
Anstossen  der  eigenen  Schiffe  vermieden  werde , wird  neuerdings  der 
Contact  der  electrischen  Zündung  mit  der  Leitung  erst  im  letzten 
Moment  hergestellt.  (Vor  Pola  liegen  2 Torpedolinien  in  10  — 12 
Fuss  Tiefe). 

Besonders  sinnreich  ist  das  österreichische  für  Triest  be- 
rechnete System,  das  allerdings  nur  bei  Angriffen  am  Tage  gut  wirken 
wird.  Von  jedem  Torpedo  läuft  ein  electrischer  Draht,  durch  den  er 
zu  entzünden  ist,  nach  dem  Centralobservatorium  der  Stadt,  welches 
die  ganze  Bai  überschaut.  Hier  ist  eine  camera  obscura  (wie  bei 
einem  photographischen  Apparat)  angebracht,  auf  deren  Platte  im  Land- 
schaftsbilde alle  Punkte  markirt  sind,  wo  Torpedos  liegen.  Nähert 
sich  ein  feindliches  Schiff  einem  dieser  Punkte , so  wird  mittels 
einfachen  Fingerdrucks  durch  den  electrischen  Draht  der  Torpedo 
entzündet. 

Vielleicht  noch  wichtiger  ist  eine  andere  Triestiner  Erfindung,  an 
der  ein  Engländer  Wheathead  und  ein  Dalmatiner  Lupis  betheiligt 
sind,  und  bei  der  vermieden  wird,  dass  eine  grosse  Zahl  Torpedos 
unthätig  liegt  und  den  Feind  erwartet.  Nach  einer  Version  besteht 
diese  zur  Zeit  geheimgehaltene  Erfindung  darin,  dass  ein  Torpedo  in 
Form  einer  Rakete  unter  Wasser  horizontal  nach  dem  feindlichen 
Schiffe  hin  gerichtet  und  durch  electrische  Triebkraft  in  den  Boden 
desselben  geschleudert  wird.*)  Nach  anderer  Angabe  wird  dieser  Tor- 


*)  Die  in  Fiume  vor  einer  Commission  gemachten  Proben  sollen  vollständig 
gelungen  sein,  indem  der  Torpedo,  mit  5 'A  Knoten  Geschwindigkeit  unter  Wasser 
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pedo  durch  ein  Uhrwerk  getrieben  und  nur  electromagnetisch  entzündet. 
Auf  jeden  Fall  werden  die  Torpedos  an  vielen  Stellen  verwandt  werden 
müssen  und  dann  ein  sehr  wichtiges  Mittel  der  Hafenvertheidigung  bilden. 

Ausserdem  sind  die  Landbatterien  durch  schwimmende  Panzer- 
batterien zu  unterstützen,  allerdings  nicht  durch  so  unbehilfliche  Kasten 
wie  es  die  ersten  englischen,* *)  französischen  und  die  österreichischen 
„Feuerspeier“  waren,  auch  nicht  durch  schärfere  Breitseitenbatterien 
wie  die  russische  „Perwenetz“,  sondern  durch  Thurmfahrzeuge,  die  bei 
grosser  Schnelligkeit  stets  die  gewünschte  Distanz  beibehalten  und  nach 
verschiedenen  Orten  eilen  können,  also  Fahrzeuge  in  der  Art  unseres 
„Arminius‘'  oder  des  französischen  ,,Taureau“  gegenüber  den  langsamen 
amerikanischen,  russischen  und  holländischen  Monitors.  Doch  möchten  wir 
für  diese  nicht  seefähigen  Küstenfahrzeuge  noch  eine  Aendernng  vorschlagen. 
Die  Monitors  ragen  zwar  nur  3 Fuss  über  Wasser : aber  sie  sind  noch 
4 Fuss  unter  Wasser  gepanzert  und  tragen  somit  ringsum  einen  7 
Fuss  hohen  schweren  Gürtel  von  Panzer  gegen  Horizontalfeuer,  während 
das  Deck  gegen  Verticalfeuer  nicht  genügend  gepanzert  ist.  Diesen 
Gürtel  wollen  wir  ersparen,  indem  wir  das  ganze  Deck,  das  doch  stets 
von  der  See  überspült  ist,  4 Fuss  unter  Wasser  legen,  oder  vielmehr, 
indem  wir  es  nach  oben  wölben,  seine  Oberkante  4 Fuss  unter  Wasser 
legen,  und  dafür  den  Thurm  und  das  gewölbte  Deck  um  so  stärker 
panzern.  Schon  gelegentlich  der  Beschreibung  des  ,,Arminius“  hat- 
ten wir  vorgeschlagen,  für  Küstenpanzerfahrzeuge  den  unteren  Theil 
des  Thurmes  fest,  bloss  den  oberen  drehbar  zu  machen;  und  damit  ist 
auch  die  Schwierigkeit  der  Dichtung  der  Thurmfuge  gehoben ; dasselbe 
empfehlen  wdr  auch  hier  für  die  Schwimmenden  Batterien.  Dieselben 
sind  wie  ein  colossaler  Fisch,  dessen  obere  Rückenkante  4 Fuss  unter 
Wasser  liegt,  und  der  auf  der  Mitte  des  Rückens  einen  festen  Tlmrm 
trägt,  welcher  5 Fuss  über  Wasser  ragt  und  im  Wasser  nach  vorn  in 
eine  scharfe  Kante  ausläuft,  die  den  Wasserwid erstand  besser  über- 
windet. In  dem  festen  Thurm  aber  steckt  ein  drehbarer  Thurm,  dessen 
Pforten  gerade  über  den  Rand  des  festen  Thurms  ragen,  welcher  letztere 
auf  dem  gewölbten  Rücken  sitzt  wie  ein  Dachreiter  auf  dem  Kirchen- 
dach — dann  ist  die  Ausdehnung  des  Panzers  wirklich  so  weit  reducirt  als 
irgend  möglich,  und  der  Panzer  kann  20  Zoll  dick  gemacht  w^efden. 

dahin  schiessend,  jedesmal  das  Ziel  traf  und  nach  Erreichung  desselben  wieder 
an  die  Oberfläche  kam,  bei  der  Bewegung  aber  in  den  verschiedensten  Tiefen 
angeblich  stets  die  Richtung  inne  hielt.  Der  Preis  für  die  Erfindung  soll  800000 
Gulden  betragen. 

*)  „Trusty“,  „Erebus“,  „Terror^,  „Thunderbolt“,  „Thunder“. 
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Der  Steuernde  befindet  sich  schon  jetzt  meistens  im  TJiurm,  nicht  im 
Pilotenhaus ; die  Schrauben  lassen  sich  durch  einen  vom  Hinterschiff  unter 
Wasser  überragenden  Panzerkragen  gegen  Geschosse  von  oben  eben- 
sogut sichern  wie  jetzt  durch  das  übergebaute  Deck,  und  die  Schwimm- 
kraft, welche  durch  den  Wegfall  der  jetzt  bis  4 Fuss  unter  der  Wasser- 
linie befindlichen  Theile  des  Schiffskörpers  etwas  vermindert  wird,  lässt 
sich  durch  Verlängerung  des  Schiffskörpers  ohne  Schwierigkeit  ersetzen, 
da  die  grössere  Länge  nunmehr  keine  Vermehrung  der  Panzerfläche 
mehr  erfordert  — wasserdicht  muss  das  stets  von  Wellen  überspülte 
Deck  ja  auch  jetzt  schon  sein.  Diese  neuen  Schwimmenden  Batterien 
müssen  stets  nur  einen  Thurm  führen,  um  ganz  freies  Schussfeld  zu 
haben,  und  so  dicken  Panzer  zu  tragen  als  irgend  möglich. 

Das  einzige  Beispiel  für  Angriff  und  Vertheidigung  grosser  Küsten- 
strecken mit  allen  Hilfsmitteln  der  modernen  Technik  bietet  der  letzte 
Krieg  in  Amerika,  aus  dem  wir  noch  einige  Beispiele  vorführen  wollen, 
um  durch  dieselben  die  oben  aufgestellten  Grundsätze  zu  erklären  und 
zu  bestätigen. 

Am  8.  April  1863  versuchte  der  Unionsadmiral  Dupont  mit 
9 Panzerschiffen  (und  5 Schiffen  in  Reserve  ausserhalb  der  Barre)  die 
Einfahrt  in  die  durch  Taue,  Pfähle  und  Torpedos  gesperrte  Bai  von 
Charleston  zu  erzwingen.  Die  Monitors  und  speciell  der  ,,Keokuk“ 
kamen  bis  in  die  Höhe  von  Fort  Moultrie,  wo  die  Hanptsperrungen 
durch  Taue  und  Netze  zum  Verwickeln  der  Schrauben  anfingen;  dann 
erst  begann  ein  concentrirtes  Feuer  der  Forts  Sumter,  Moultrie  und 
Beauregard  auf  550 — 800  Yards,  also  eine  Distanz,  die  im  Vergleich 
zu  der  bei  den  englischen  Panzerproben  normalen  Entfernung  von 
200  Yards  = ca.  300  Schritt  sehr  bedeutend  war,  und  demnach  den 
Panzerschiffen  noch  verhältnissmässig  grosse  Sicherheit  hätte  gewähr- 
leisten müssen.  Dennoch  litten  die  letzteren  enorm,  was  dem  schlechten 
amerikanischen  Panzer  (10  einzölligen  aufeinander  genieteten  Platten 
statt  massiver  4 V2  — bzölliger  Platten)  und  der,  wie  es  unvermeidlich  war, 
sehr  empfindlichen  Drehlingsmaschinerie  des  Ericson’schen  Thurmes  zuge- 
schrieben werden  muss,  um  so  mehr,  als  nur  wenige  Geschütze  der  Conföderir- 
ten  sehr  schweres  Kaliber  hatten  und  gezogen  waren.*)  Um  2 Uhr  50  Min. 


*)  Die  meisten  waren  glatt,  wie  aucli  die  Rodinan-,  Parrott-  und  Dahlgren- 
Geschiitze  der  Union,  welche  letztere  auf  den  Panzer  mehr  durch  Erschütterung 
als  durch  Uurchschlagcn  wirken  sollen,  aber  in  Shoeburyncss  beim  Vergleich- 
schiessen viel  weniger  gewirkt  haben,  als  die  gezogenen,  und  ausserdem  sehr 
wenig  Trefffähigkeit  besitzen. 
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begann  das  Feuer,  um  4 Uhr  30  Min.  gab  Dupont  das  Signal  zum  Rückzug : 
aber  kein  einziges  Schiff  war  länger  als  40  Minuten  im  Feuer  gewesen. 
Die  einzelnen  Schiffe  hatten  folgende  Beschädigungen  erlitten:  Der 
Monitor  „Keokuk“  war  in  30  Minuten,  während  er  selbst  nur  drei  Mal 
feuern  konnte,  neunzig  Mal  getroffen  worden  auf  eine  Distanz  von  550 
Yards,  und  hierdurch  waren  viele  Eisenplatten  abgerissen  und  der  Thurm 
eingedrückt,  so  dass  er  am  fe^lgenden  Tage  sank.  Der  „Nahant“,  wel- 
cher nur  fünfzehn  Schuss  feuerte,  war  sechsunddreissig  Mal  getroffen; 
ihm  war  dadurch  der  Thurm  undrehbar  geworden,  das  Steuerhaus  zer- 
schmettert, und  von  der  Panzerung  76  Pfd.  schwere  Eisenstücke  abgerissen. 
Der  „Patapsco“,  welcher  vier  Schuss  abgab,  war  siebenundvierzig  Mal,  der 
„Nantucket“,  der  drei  Mal  feuerte,  war  einundfünfzig  Mal  (davon  fünf- 
zehn Mal  im  Thurm),  der  „Passaic“,  der  vier  Schuss  feuerte,  fünfund- 
vierzig Mal  getroffen,  so  dass  auch  sein  Thurm  ernstlich  beschädigt  war. 
Keines  der  Schiffe  konnte  mehr  feuern,  da  entweder  die  Geschützpforten 
der  Thtirme  zerschlagen  und  die  Platten  verschoben  waren,  so  dass  die 
Mündung  nicht  in  die  Pforten  gebracht  werden  konnte,  oder  der  Thurm 
nicht  mehr  drehbar  war,  weil  die  feindlichen  Geschosse  das  Eisen  an 
der  Liderung  des  Thurmes  im  Deck  verbogen  hatten.  Man  begreift 
hiernach  die  geringe  Vorliebe  für  die  amerikanischen  Monitors,  welche 
wir  schon  zu  einer  Zeit,  wo  diese  Resultate  noch  nicht  bekannt  waren, 
in  den  „Grenzboten“  ausgesprochen  haben.  Als  ein  Erstling  der  be- 
ginnenden amerikanischen  Fabrikation  hatte  übrigens  auch  das  einzige 
Breitseitenpanzerschiff  der  Union,  die  ,,Ironsides“,  die  später  im  Sturm 
untergegangen  ist,  trotz  ihrer  4^/2Zölligen  Platten  auf  1000  Yards  durch 
aufschlagende  schwere  Geschosse  in  den  Platten  bedenkliche  Sprünge 
erhalten.  Nach  Dupont’s  eigenem  Bericht  konnten  zwar  ausser  den  ge- 
nannten 6 Panzerschiffen  alle  übrigen  noch  feuern : aber  in  30  weiteren 
Minuten  wären  ihm  zufolge  auch  diese  Schiffe  ebenso  zugerichtet  ge- 
wesen. Die  Einfahrt  in  die  Bai  wurde  nicht  wieder  versucht : die  Flotte 
des  Admirals  Dahlgren  unterstützte  später  nur  durch  ihr  Feuer  die 
Operationen  Gilmores  gegen  die  Forts  Wagner  und  Sumter.  Man  be- 
greift hiernach,  wie  schwierig  selbst  für  die  weit  besseren  europäischen 
Panzerschiffe  ein  Angriff  auf  unsere  Küstenbefestigungen  bei  Kiel  u.  s.  w. 
sein  würde,  namentlich  da  letztere  eine  starke  Armirung  sehr  schwerer 
gezogener  Geschütze  erhalten.  Auch  als  Admiral  Farragut  die  Forts 
Morgan  und  Gaines  forcirt  hatte,  wagte  er  nicht  in  die  versperrten 
Zugänge  Spanish  River  Channel  und  Choctaw  Pass  in  der  oberen  Bai 
von  Mobile  einzudringen  — selbst  für  flach  gehende  Schiffe  erklärte  er 
Os  trotz  aller  seiner  Tollkühnheit  für  unmöglich.  Auch  Admiral  Porter 

Graser,  Norddeutschlauds  Soemacht.  28 


434 


erklärte  mehrmals,  dass  das  Feuer  richtig  angelegter  Landbatterien  hei 
gesperrtem  Fahrwasser  selbst  mit  Panzerschiffen  sich  nicht  passiren  lässt. 
Die  lözölligen  Vorderlader  des  Unionsmonitors  „Weehawken“  zwangen, 
obwohl  sie,  wie  die  Versuche  zu  Shoehuryness  im  Juni  d.  J.  gezeigt 
haben,  dem  Woolwich-SOOpfünder  und  dem  Krupp-96pfünder  nicht  ent- 
fernt gewachsen  sind,  den  Conföderirten  Panzerwidder  „Arcansas“  nach 
drei  Schüssen  auf  300  Yards  zum  Streichen  der  Flagge. 

Gegen  Erd-  und  Sandwerk  zeigte  sich  die  Wirkung  der  schwersten 
amerikanischen  Geschütze  verhältnissmässig  gering.  Im  Fort  Fisher 
waren  die  Geschützstände  ca  100  Schritt  auseinander  und  durch  breite 
und  hohe  Traversen  seitlich  gedeckt,  aber  nach  oben  ungeschützt.  Des- 
halb füllten  die  in  den  Traversen  crepirenden  Geschosse  oft  die  Ge- 
schütze mit  Sand  und  begruben  unter  demselben  die  Kanoniere,  sodass 
die  Kanonen  nicht  feuern  konnten.  Besser  war  Arkansas-Post,  das 
casemattirte  Geschützstände  besass  und  die  Scharten  und  Wände  durch 
zwei  Lagen  Eisenbahnschienen  verstärkt  hatte,  wobei  die  Scharten  nach 
Innen  nur  gross  genug  für  die  Geschützmündungen  waren.  Gegen  seine 
eilf  Geschütze,  darunter  drei  9-  und  lOzöllige,  die  auf  abgesteckte 
Distanzen  feuerten,  traten  Admiral  Porter’s  Panzerboote  mit  neun  9zöl- 
ligen  und  zwei  Szölligen  Kanonen  in  die  Schranken  auf  1100,  700  und 
500  Yards.  Wo  aber  die  Grösse  der  Scharten  im  Fort  es  erlaubte, 
feuerte  Porter  auf  70  Yards  hereindampfend  mit  Kartätschen  in  die 
Scharten,  sodass  innen  alle  Kanoniere  getödtet  wurden : nach  drei- 
stündigem Kampfe  waren  alle  Geschütze  zum  Schweigen  gebracht,  und 
Landtruppen  stürmten  das  Fort. 

Am  Schlüsse  des  4jährigen  Krieges  reichte  Porter  dem  Marine- 
minister einen  Bericht  ein,  in  welchem  er  die  bisherige  Befestigung  gegen- 
über den  Panzerflotten  gänzlich  verwirft.  Kein  amerikanisches  Fort 
könne  dem  combinirten  Angriff  der  Monitors  und  der  „Ironsides“  wider- 
stehen, wenn  sie  1 mile  von  den  Strandgeschützen  entfernt  15  gegen  1 
Geschütz  stehen.  Dann  sei  es  nur  eine  Zeitfrage,  dass  ein  Landangriff 
das  Fort  einnehme  — auch  Fort  Monroe  und  die  Newyorker  P'orts 
könnten,  trotz  oder  gerade  wegen  ihrer  hohen  Mauern,  einer  englischen 
Flotte  nicht  widerstehen.  Sand-  und  Erd  werke  seien  besser  als  Mauer- 
werk, und  auch  von  ersteren  dürfte  nicht  das  Hauptwerk,  nur  die  Vor- 
werke, unmittelbar  an  der  See  liegen  — wie  auch  wir  oben  ein  Reduit, 
womöglich  hoch  gelegen  für  Etagenfeuer,  als  hinter  den  Strandwerken 
nöthig  empfohlen  haben.  Hätte  Fort  Fisher  1 mile  von  der  See  abge- 
legen, so  wäre  es  nicht  genommen  worden.  Nach  Porter  sollen  die 
Erd  werke  100  Phiss  breite  Traversen  (Erdaufwürfe  zwischen  den  ein- 
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zelnen  Geschützständen),  sowie  eine  Deckung  gegen  Verticalfeuer  und 
ein  bombenfestes  Reduit  für  die  Besatzung  haben.  Wo  es  möglich  ist, 
möge  man  Geschütze  in  eisernen  Drehthürmen  auf  dem  Wall  placiren, 
welche  bei  einem  Landangrifif  auch  das  Innere  des  Forts  bestreichen 
können,  ebenso  wie  Galerien  unterhalb  der  Thürme  und  ein  Central- 
thurm zur  Bestreichung  des  inneren  Raumes  bei  einem  gewaltsamen  An- 
griff viel  nützen  würden.  Die  Schwere  der  Geschütze  und  die  Dicke 
des  Panzers  ist  ja  auch  hier  nicht  beschränkt,  wie  bei  den  Panzer- 
schiffen durch  die  Tragfähigkeit,  und  deshalb  stets  diesen  überlegen  her- 
zustellen. 

Indessen  kann  auch  nach  Porter’s  Ansicht  selbst  bei  solcher  Anlage 
der  Küstenbefestigungen  durch  das  Feuer  der  Strandbatterien  allein 
kein  Werk  dem  concentrischen  Angriff  vieler  Panzerschiffe  widerstehen, 
und  noch  weniger  kann  ein  Werk  vorbeifahrende  Schiffe  in  offenem 
Fahrwasser  aufhalten. 

Amerikanischen  Panzerschiffen  und  durch  Baumwollen-  oder  ge- 
presste Heuballen  in  den  Flanken  gedeckten  Holzschiffen  schadet  das 
Feuer  mit  Vollgeschossen  höchstens  auf  2000  Schritt.  Die  Fahrt  an  die 
Batterie  und  von  dieser,  also  im  Ganzen  4000  Schritt,  kann  in  vier 
Minuten  bewerkstelligt  werden,  und  in  dieser  Zeit  vermag  die  Batterie 
höchstens  drei  Mal  auf  die  passirenden  Schiffe  zu  feuern,  wobei  ja  auch 
nicht  alle  Schüsse  treffen  und  selbst  die  meisten  Treffer  bei  dem  schrägen 
Aufschlagen  der  Kugeln  wenig  schaden. 

Dagegen  können  auch  Panzerschiffe  nicht  passiren,  wenn  sie  durch 
unterseeische  Sperrungen  und  Torpedos  gezwungen  sind,  im  wirksamen 
Feuer  von  11 — lözölligen  Geschützen  auch  nur  30 — 40  Minuten  zu 
bleiben.  Die  Sperrungen  mit  Seilen  und  Netzen  zum  Verwickeln  der 
Schrauben  müssen  aber  nach  Porter  stets  mit  Torpedos  combinirt  wer- 
den und  ebenso  müssen  die  Landbatterien  durch  Panzerfahrzeuge 
secundirt  sein,’  durch  Monitors,  Panzerwidder  oder  eiserne  schwimmende 
Batterien , wie  ja  auch  den  Conföderirten  ihr  Panzerschiff  ,, Tennessee“ 
bei  Mobile , ihre  „Louisiana“  bei  Neworleans  gegen  die  angreifenden 
Monitors  bedeutende  Stärke  verlieh. 

Mit  solcher  Unterstützung  hält  Porter  die  Landbefestigungen  für 
noch  stärker  und  wichtiger,  als  früher,  selbst  den  Panzerschiffen  gegen- 
über ; aber  es  müssen  die  Anlagen  freilich  nicht  so  gemacht  sein,  wie 
z.  B.  in  Cherbourg  und  in  einer  guten  Zahl  von  Forts  der  Union,  die 
trotz  zehnfach  stärkerer  Kanonenzahl  in  offenen  Geschützständen  oder 
auch  hinter  gemauerten  Kasematten  den  Flotten  dennoch  Erfolge  ge- 
statteten wegen  schwachen  Kalibers  und  schlechter  Bedienung  in  den 
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Landbatterien.  So  passirten  am  28.' Januar  1862  bei  Yicksburg  selbst 
hölzerne  Dampfer,  welche  durch  Woll-  und  Baumwoll-  oder  Heuballen- 
und  Kohlen-Prahme  in  den  Flanken  geschützt  waren;  freilich  hätten 
sie  glühenden  Kugeln  nicht  widerstehen  können,  da  selbst  der  im  Yazoo- 
River  gebaute  Panzerwidder  „Arcansas“  durch  das  Unionspanzerkanonen- 
boot  ,, Essex“  mittelst  glühender  Kugeln  in  Brand  gesetzt  wurde,  nach- 
dem sein  Panzer  zerschossen  war.  Wie  wichtig  übrigens  auch  für 
Küstenfahrzeuge  grosse  Schnelligkeit  ist,  zeigt  die  Verlegenheit  der 
Unionskriegsschiife , die  höchstens  11  Knoten  machten,  gegenüber  den 
15  Knoten  laufenden  Blockaderennern.  Am  5.  August  1864  gelang 
dem  Admiral  Farragut  die  Einfahrt  in  die  Bai  von  Mobile  mit  4 Pan- 
zerschiffen und  13  Holzschiffen  selbst  bei  Tage  nur  darum,  weil  die 
Torpedos  an  jener  Stelle  durch  langes  Liegen  schlecht  geworden  und 
die  Schiffsw^ände  durch  Heuballen  und  umgewundene  Ankerketten  ge- 
schützt waren.  Hierbei  wurde  der  Panzerwidder  ,, Tennessee“  durch 
die  lözölligen  Geschütze  des  Unionsmonitors  ,, Manhattan“  leck  ge- 
schossen. Sonst  wurden  die  Conföderirten  -Werke  immer  heimlich 
passirt,  und  Yicksburg  und  Port  Hudson  konnten  später  gar  nicht  mehr 
passirt  werden  , weil  durch  Anlage  von  Etagenbatterien , wie  wir  sie 
früher  vorschlugen , auf  den  Bluffs,  den  Uferhöhen , ein  feu  plongeant 
auf  das  Oberdeck  der  feindlichen  Schiffe  ermöglicht  wurde , und  viele 
Schiffe  ganz  zerstört  wurden.  So  gelang  es,  als  Farragut  am  13.  März 
bei  Port  Hudson  mit  dem  Flaggenschiff  „Hartford“,  25,  dem  „Rich- 
mond“,  26,  dem  ,, Essex“,  7,  4 Kanonenbooten  zu  4 Geschützen  und 
10  Mörserbooten  (mortar  hoats)  passiren  wollte,  nur  dem  Flaggenschiff 
und  dem  ,, Albatross“  durchzukommen,  als  bei  Nacht  unter  künstlicher 
Beleuchtung  die  Conföderirten-Batterien  ihr  Feuer  eröffneten ; die  an- 
deren Schiffe  konnten  nicht  durchdringen,  und#  dem  Panzerkanonenboot 
„Mountcity“  wurde  sogar  der  Kessel  durchschossen  und  die  Mannschaft 
durch  den  ausströmenden  Dampf  getödtet. 

Bei  richtigen  Vorkehrungen  am  Lande  kann  weder  eine  Passage 
der  Batterien,  noch  ein  Flottenangriff  auf  dieselben  gelingen,  wenn  nicht 
gleichzeitig  ein  Landangriff  erfolgt;  auch  nach  Porter  muss  mit  jedem 
Flottenangriff  auf  Küstenbefestigungen  ein  Landangriff  combinirt  werden. 


Schwieriger  als  der  Schutz  der  wichtigsten  Küstenpunkte  gegen 
feindliche  Kriegsschiffe  erscheint  die  Yertheidigung  einer  ausgedehnten 
offenen  Küstenstrecke  ^egen  die  Landung  eines  feindlichen  Corps. 

Eine  Transportflotte  des  Angreifers,  welche  ihr  Landungscorps 
aussetzen  will,  hat  vor  dem  Vertheidiger  den  grossen  Yortheil  voraus, 
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dass  sie  den  augenblicklich  schwächsten  Punkt  der  ganzen  Ktistenlinie 
nach  Belieben  wählen  hann,  und  nicht  wie  die  Kriegsflotte  beim  An- 
griff auf  einen  Hafen,  den  Stier  bei  den  Hörnern  zu  fassen  genöthigt 
ist.  Noch  grösser  ist  der  Yortheil,  dass  sich  im  Allgemeinen  ihr 
Landungspunkt  überhaupt  nicht  errathen  lässt,  weil  sie,  vor  der  Küste 
hin-  und  herkreuzend,  bis  zum  letzten  Augenblick  den  Vertheidiger 
über  den  gewählten  Punkt  im  Ungewissen  lässt,  und  daher  die  Wirkung 
der  Ueberraschung  für  sich  hat.  Zwar  waren  auch  früher  diese  Yor- 
theile  im  gewissen  Masse  auf  Seiten  des  Angreifers:  er  hatte  aber  da- 
mals mit  der  grossen  Schwierigkeit  zu  kämpfen,  dass  er  in  seinen  Be- 
wegungen und  deren  Schnelligkeit  von  Windrichtung  und  Windstärke 
abhängig  war,  die  jeden  Augenblick  wechseln  konnten , dass  also  ein 
präcises  Eingreifen  aller  Operationen  in  einander  als  völlig  unsicher  be- 
trachtet werden  musste.  Die  Einführung  des  Dampfes  hat  dieses  Yer- 
hältniss  gänzlich  geändert.  Allerdings  wird  der  Yortheil  vollkommen 
freier  Wahl  der  Oertlichkeit  durch  gut  angelegte  Küstenbefestigungen 
eingeschränkt.  Im  Ganzen  liegt  für  den  Angriff  eine  vorspringende 
Landspitze  insofern  am  günstigsten,  als  auf  einer  derartigen  Halbinsel 
die  Flotte  von  beiden  Flanken  her  decken,  bez.  die  Landbatterien  zum 
Schweigen  bringen  kann;  andererseits  aber  ist  die  Flotte  hier  gegen 
Wind  und  See  weniger  geschützt  als  in  einer  Bucht. 

Namentlich  bei  der  unvergleichlich  practischen  und  zugleich  sehr 
umfänglichen , ausgedehnten  Organisation , welche  die  französische 
Truppentransportflotte  besitzt , hat  das  Landungscorps  enorme  Yor- 
theile  voraus,  schon  insofern,  als  jetzt  ein  Zusammenwirken  von  Flotte 
und  Landmacht  nicht  mehr  zu  den  unberechenbaren  Actionen  gehört. 
Bereits  im  Krimkriege,  wo  doch  nur  ein  Theil  der  Transportflotte  aus 
Dampfern  bestand,  wurden  mit  wunderbarer  Präcision  binnen  wenigen 
Stunden  ganze  Divisionen  an’s  Land  geworfen,  die  sofort,  durch  Tirail- 
leurs  gedeckt,  in  die  ihnen  bezeichneten  Stellungen  auf  dem  Lande  ein- 
rückten. Und  heute  umfasst  die  französische  Transportflotte  nicht 
weniger  als  80  grosse  Schiffe,  theils  Linienschiffe,  welche  zum  Kampf 
zu  langsam  oder  sonst  nicht  mehr  tauglich  erscheinen,  theils  grosse 
Barkschiffe  mit  zwei  (weiss  gestrichenen)  Etagen  von  nicht  geringerer 
Länge  als  die  Linienschiffe,  neben  denen  sie  z.  B.  in  Cherbourg  Bord 
an  Bord  liegend  zu  sehen  sind;  diese  Flotte  vermag  ein  Corps  von 
nicht  weniger  als  40000  Mann  und  12000  Pferden  auf  einmal  zu  be- 
fördern. Yom  Schutze  der  Nacht  gedeckt  kann  diese  Flotte,  deren 
Organisation  bei  den  letzten  Debatten  über  das  Marinebudget  durch 
den  Begierungscommissar,  den  berühmten  Schiffsbauingenieur  Dupuis  de 


438 


Lome  in  das  Licht  gesetzt  wurde,  plötzlich  an  einem  beliebigen  Punkte 
der  feindlichen  Küste  erscheinen,  der  vielleicht  von  grösseren  Festungen 
und  Marinestationen  weit  entfernt  liegt.  Bei  Tagesanbruch  werden  die 
Boote  sofort  auf  der  Landseite  ausgesetzt;  sie  brauchen  nicht  mehr  wie 
früher  einen  grossen  Theil  ihres  Baumes  durch  rudernde  Matrosen  zu 
besetzen  , Dampfbarkassen  schleppen  die  Boote , die  Mannschaften 
springen  oder  waten  ans  Land,  die  ersten  Bataillone  rücken  durch 
Tirailleure  gedeckt  in  die  besten  Stellungen  vor,  und  binnen  wenigen 
Stunden  sind  die  Mannschaften  des  ganzen  Corps  gelandet,  während  auf 
den  Schiffen  aufgeführte  zerlegbare  Kanonenboote,  allerdings  unter  sehr 
bedeutendem  Zeitverlust,  für  die  Landung  zusammengesetzt  werden,  um 
die  Landungsboote  zu  decken. 

Bis  hierher  waren  alle  Vortheile  auf  Seiten  der  Angreifer:  jetzt 
aber  beginnen  für  sie  die  Schwierigkeiten,  während  für  den  Vertheidiger 
die  Chancen  wachsen.  Die  Landung  der  Infanterie  selbst  war  leicht 
und  schnell  zu  bewerkstelligen : aber  Tagelang  (in  der  Krim  vier  Tage) 
dauert  es,  bis  auch  die  Pferde  und  die  Geschütze,  der  Train  und  all’ 
das  unzählige  Material  gelandet  ist,  das  heutzutage  einer  Armee  für 
ihre  Operationen  unentbehrlich  ist,  und  der  Armee  die  Möglichkeit  gibt, 
von  der  Stelle  zu  rücken,  zumal  gegen  einen  Feind,  der  im  eigenen 
Lande  alle  Hilfsquellen  in  der  Nähe  hat.  Und  je  weiter  der  Angreifer 
vorrückt,  desto  ungünstiger  wird  seine  Lage.  Die  Verbindungslinie  zu 
seinem  einzigen  Depot,  der  Flotte  und  ihren  Ressourcen,  wird  immer 
länger  und  angreifbarer,  die  Flotte  selbst  liegt  immer  ferner.  Die 
Schiffe  ihrerseits  sind  unbeweglich  an  den  Landungspunkt  gefesselt,  um 
im  Falle  einer  Niederlage  die  Truppen  wieder  aufzunehmen  oder  zu 
schützen:  aber  beim  Vormarsch  können  sie  die  letzteren  nicht  decken, 
und  sie  mögen  sich)  glücklich  schätzen,  wenn  Wind  und  Wetter  ihnen  er- 
lauben, am  Landungsplätze  zu  bleiben,  sie  nicht  auf  die  hohe  See  hin- 
austreiben oder  gar  auf  den  Strand  werfen.  Das  Landungscorps  aber 
wird  wiedfer  bei  jeder  Meile  weiteren  Vordringens  durch  Detachirungen 
geschwächt,  welche  zum  Schutz  der  Verbindung  mit  der  Flotte  nach 
allen  Seiten  zu  entsenden  sind.  Auch  wenn  der  Angreifer  Erfolge  gegen 
die  Truppen  des  Vertheidigers  erringt,  so  kann  er  sie  nicht  ausnutzen, 
da  ein  Landungscorps  aus  Mangel  an  Raum  auf  den  Schiffen  möglichst 
wenig  Cavallerie  mit  sich  führt.  Jede  Stunde  Verzögerung  im  Vormarsch 
aber  verstärkt  den  Vertheidiger,  der  mittelst  der  Telegraphen  und  der 
Eisenbahnen  von  allen  Seiten  Verstärkungen  heranzieht,  und  dessen 
Truppen  von  jedem  Punkt  die  Operationsbasis  und  die  lange  Verbin- 
dungslinie des  Angreifers  mit  seinen  Schiffen  bedrohen. 
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Betrachten  wir  also  die  Massregeln,  welche  der  Vertheidiger 
entgegenzusetzen  hat.  Zur  Abwehr  gegen  Landungen  darf  man  keines- 
wegs die  Truppen  längs  der  ganzen  Küste  zerstreuen,  sondern  man  muss 
sie  an  den  Knotenpunkten  der  Küsteneisenbahnen  concentriren,  um  sie 
in  jedem  Augenblick  nach  dem  gefährdeten  Punkt  dirigii-en  zu  können. 
Wenn  diese  Massnahmen  einigermassen  gut  getroffen  sind,  wird  der 
Vertheidiger  fast  immer  das  verhältnissmässig  schwache  Landungscorps 
aufzuhalten  im  Stande  sein.  Hierzu  kommt,  dass  gerade  unsere  deutschen 
Küsten  eine  Landung  sehr  schwierig  machen.  Vieles  in  der  Configuration 
unserer  Küsten  ist  ungünstig:  aber  den  einen  Vortheil  gewährt  uns  die- 
selbe , dass  wir  durch  eine  grössere  Flotte  mit  Landungstruppen  schwer 
zu  überfallen  sind.  Nur  wenige  Küstenpunkte,  die  nicht  durch  Marine- 
stationen oder  Befestigungen  gedeckt  sind,  und  den  Feind  bei  der 
Landung  wenigstens  so  lange  aufhalten,  bis  Succurs  herangezogen  ist, 
lassen  überhaupt  eine  Annäherung  tiefgehender  feindlicher  Schiffe  zu. 
An  allen  anderen  Stellen  müsste  die  Transportflotte  weit  draussen  in 
der  See  ankern,  um  nicht  plötzlich  auf  Untiefen  getrieben  zu  werden, 
ohne  Schutz  vor  dem  Winde  und  in  einer  hlntfernung,  welche  den 
landenden  Booten  den  Weg  ausserordentlich  verlängert,  die  Zeit  der 
Landung  selbst  in  gefährlicher  Weise  ausdehnt,  und  Gelegenheit  bietet, 
während  des  Heranfahrens  die  Boote  wirksam  zu  beschiessen,  ohne  dass 
die  feindliche  Flotte  wegen  der  Entfernung  mit  den  Schiffsgeschützen 
viel  ausrichten  kann.  Für  den  Fall,  dass  es  an  solchen,  nicht  durch 
Marinestationen  gedeckten  Punkten  gelingt,  den  Feind  noch  während 
der  Landung  selbst  zu  überraschen,  gilt  es  zunächst,  die  Landungsboote 
in  den  Grund  zu  bohren.  Dieses  wird  am  sichersten  nicht  nur  durch 
Strandgeschütze  geschehen,  sondern  auch  durch  Küstenfahrzeuge,  und 
zwar  in  weiterer  Entfernung  vom  Strande  nicht  durch  Kanonenboote, 
deren  Mannschaft  leicht  mit  Kartätschen  vom  Deck  gefegt  werden  kann, 
sondern  durch  grössere  Fahrzeuge  der  oben  (Abschn.  VI,  Ende)  be- 
schriebenen Art.  In  solchem  Fall  würden  sich  die  gun  verseJs  von 
etwa  400  und  600  Tons  sehr  bewähren,  da  sie  selbst  mit  Ankerketten 
in  der  Wasserlinie  umschlungen,  stärker  und  schneller  als  die  feindlichen 
Kanonenboote  und  Landungsboote  sind,  und  doch  ihres  geringeren  Tief- 
gangs wegen  so  nahe  an  der*  Küste  agiren  können , dass  sie  von  den 
schweren  Schiffen  der  feindlichen  Flotte  nicht  behelligt  werden. 

Ferner  aber  empfiehlt  sich  für  den  Zweck,  jede  feindliche  Landung 
gleich  im  Beginn  möglichst  aufzuhalten,  die  Einrichtung,  einen  Theil  des 
Seebataillons  zu  einem  Fliegenden  Küste ncorps  auszubilden . 
Dasselbe  mag  eine  Anzahl  solcher  kleiner  zweirädriger  Karren  erhalten, 
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wie  die  englischen  gegen  die  Fenier  ausgesandten  Fliegenden  Colonnen 
besassen.  Wie  bei  Eisenbahnwagen  ist  der  Oberbau  breiter  als  die 
Axenlänge;  von  der  Platform  des  Wagens  hängt  jederseits  ausserhalb 
des  Rades  ein  festes  Trittbrett  herab  und  auf  der  Platform  sitzt,  mit 
dem  Gesicht  nach  den  Flanken  zugewandt,  die  Mannschaft,  die  in  jedem 
Moment  herabzuspringen  bereit  ist.  Die  Räder  müssen  leichte,  aber  des 
Strandsandes  wegen  ziemlich  breite  eiserne  Kränze  besitzen,  und  zugleich 
mögen  dieselben  kleine  Vorsprünge  und  die  Spurweite  der  Küsteneisen- 
bahn erhalten,  um,  wo  es  möglich  ist,  auf  dieser  jede  beliebige  Strecke 
zurücklegen  zu  können  , und  so  die  Fahrt  bedeutend  zu  beschleunigen. 
Die  Pferde  zu  diesen  Wagen  (abgesehen  von  der  für  das  Exerciren 
nöthigen  geringen  Bespannung)  brauchen  im  Frieden  nicht  bereit  ge- 
halten zu  werden,  da  Bauernpferde,  im  Kriege  selbst  ausgehoben,  voll- 
kommen genügen.  In  Verbindung  mit  leichten  Kartätschengeschützen 
oder  gezogenen  Vierpfündern  würde  solche  Fliegende  Infanterie  die 
erspriesslichsten  Dienste  leisten.  Sobald  eine  in  ihrem  Küstendistrict 
drohende  Landung  telegraphisch  angekündigt  ist,  eilen  sie  auf  ihren 
leichten  Wagen  nach  der  bedrohten  Stelle,  suchen  sich  eine  Terrain-, 
welle  als  Deckung,  oder  richten  sich  schnell  eine  Schützenposition  her, 
und  beginnen  ein  Schnellfeuer  auf  die  herrannahenden  Boote.  Ebenso 
feuern  die  leichten  Geschütze  der  entsprechend  einzurichtenden  Fliegenden 
Küstenartillerie  (unserer  Seeartillerie)  mit  Kartätschen  auf  die  Mann- 
schaften in  den  Landungsbooten,  ohne  sich  um  die  grossen  Schiffe  zu 
kümmern:  letztere  liegen  wegen  ihres  Tiefgangs  wahrscheinlich  doch 
zu  entfernt,  um  viel  schaden  zu  können;  wenn  sie  aber  auch  nahe 
herankommen,  würden  sie  doch  nicht  viel  thun , aus  Furcht,  ihre  eigenen 
landenden  Leute  zu  treffen.  Unter  günstigen  Umständen  kann  es  schon 
dadurch  gelingen,  die  Boote  des  Feindes  auf  einige  Zeit  vom  Lande 
abzuhalten,  oder  die  Mannschaften  derselben  in  die  See  zurückzudrängen : 
auf  jeden  Fall  aber  wird  hierdurch  die  Landung  verzögert.  Unterdessen 
werden  mittelst  der  Telegraphen  und  der  Küsteneisenbahn  die  an  den 
nächsten  Eisenbahnpunkten  concentrirten  Truppen  herangezogen,  um  die 
Vertheidigung  zu  unterstützen,  für  welche  die  Fliegende  Infanterie 
gleichsam  die  Avantgarde  bildet:  und  damit  ist  das  Wichtigste  geschehen, 
denn  Zeitgewinn  ist  hier  Alles. 

Setzt  der  Feind  dennoch  mit  überlegenen  Kräften  seine  Landung 
durch,  so  enteilt  die  Fliegende  Colonne  sofort  in  der  Richtung  des 
nächsten  Eisenbahnpunktes,  wo  Truppen  concentrirt  stehen,  nach  dem 
Inneren,  ohne  dass  sie  vom  Feinde,  der  wenigstens  während  des  Kampfes 
keine  Cavallerie  auszuschiffen  vermochte,  verfolgt  werden  könnte.  Sie 
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überlässt  es  dabei  den  Cavallerievedetten,  von  welchen  sogleich  die  Rede 
sein  wird,  Fühlung  am  Feinde  zu  behalten,  und  sucht  möglichst  bald 
auf  Verstärkungen  zu  stossen , um  mit  diesen  den  Feind  an  Punkten 
anzugreifen,  wo  ihn  seine  Schiffe  nicht  unterstützen  können,  ihm  durch 
Flankendiversionen  wo  möglich  die  Verbindung  mit  den  Schiffen  abzu- 
schneiden , diese  Verbindungslinien  wenigstens  als  Fliegendes  Corps  zu 
stören  und  den  Feind  schliesslich  im  Verein  mit  dem  gesummten  Ver- 
theidigungscorps  in’s  Meer  zu  werfen. 

Aus  diesen  Andeutungen  ergibt  sich , dass  für  die  Küstenverthei- 
digung  eine  zweckmässige  Organisation  des  Nachrichten-  und  Melde- 
wesens unentbehrlich  ist,  welche  gestattet,  sobald  an  einem  Punkte 
ernstliche  Anstalten  zur  Landung  gemacht  werden,  sofort  den  Reserven 
davon  Nachricht  zu  geben  und  ausreichende  Streitkräfte  in  möglichster 
Schnelligkeit  zu  concentriren.  Dafür  müssen  vor  Allem  auf  der  See 
selber  Avisos  (von  grösserer  Schnelligkeit  als  die  feindlichen  schweren 
armirten  Schiffe)  stets  Fühlung  an  der  feindlichen  Flotte  behalten,  und 
alles  Wichtige  sofort  der  nächsten  Ausguck-  und  Telegraphenstation  an 
der  Küste  signalisiren.  Auf  dem  Lande  aber  wird  man  zwischen  den 
einzelnen  befestigten  Depots  eine  Kette  von  Cavallerievedetten  nöthig 
haben,  welche  Ausguck  halten  und  möglichst  schnell  Nachricht  nach 
den  Eisenbahn-  und  Telegraphenstationen  oder  nach  dem  Quartier  der 
Fliegenden  ^üsteninfanterie  bringen  können.  Da  für  diese  Function  der 
Cavallerie  keine  besondere  Kampftüchtigkeit,  wohl  aber  Selbständigkeit 
des  ürtheils,  manche  nautische  Kenntniss  und  vor  Allem  genaue  Kennt- 
niss  der  Terrainverhältnisse  nothwendig  ist,  möclften  wir  Vorschlägen, 
die  aus  den Strandgeg enden  sich rekrutiren den  Landwehrschwadronen 
permanent  der  Küstenvertheidigung  zuzuweisen,  und  die  Leute  der  be- 
treffenden Linienregimenter  vor  ihrer  Entlassung  einen  besonderen 
Instructionscursus  durchmachen  zu  lassen,  wobei  natürlich  nur  die  ein- 
fachsten See-Signale  berücksichtigt  werden.  Eine  besondere  Ausbildung 
dieser  Cavalleristen , wie  auch  der  Fliegenden  Infanterie  und  Artillerie 
ist  unerlässlich , wenn  der  Dienst  im  Kriege  prompt  ausgeführt  werden 
soll.  Kenntniss  des  Strandes],  in  der  Nordsee  Kenntniss  von  Ebbe  und 
Fluth  und  von  Zugänglichkeit  der  Watten , Kenntniss  der  Schiffsarten, 
ihres  Aeusseren  und  der  Art  ihres  Erscheinens  (Rauchwolken,  Takelagen, 
Flaggensignale),  um  über  feindliche  und  befreundete  Schiffe  Meldungen 
abstatten  zu  können,  Beurtheilung  der  Wassertiefe  am  Strande  nach  der  Fär- 
bung, Fähigkeit  die  Distanzen  auf  demWasser  richtig  zu  schätzen,  Schiessen 
auf  bewegte  Ziele , Bedienung  der  Fanale,  richtige  Benutzung  der  Dünen 
— Alles  das  sind  Sachen,  die  eine  besondere  Ausbildung  nöthig  machen, 
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Für  die  Ausschau  an  den  Küsten  hat  England  ein  besonderes 
Küstenwachtcorps  (coast  guard)  von  5 — 6000  Mann  ausgedienter  See- 
leute, die  besonders  von  den  zahlreich  an  den  Küsten  vorhandenen 
Martello thürmen  Ausschau  halten^  ähnlich  wie  das  frühere  Königreich 
Sardinien  ein  Corps  von  4 — 500  Thurm-  und  Küsten  Wächtern  besass, 
welches  ursprünglich  zur  Beobaclitung  herannahender  Saracenen  gegründet 
war.  Auch  wir  würden  gut  thun,  derartige  Küstenwachen  von  Strand- 
bewohnern, Fischern,  Lootsen  etc.  zu  schaffen,  welche  mit  den  Caval- 
lerievedetten  in  Verbindung  stehen  und  mit  ihnen  sich  unterstützen 
würden.  Frankreich  hat  in  dieser  Beziehung  genügend  Vorsorge  ge- 
troffen , wie  auch  seine  Küsteneisenbahnen  und  Telegraphennetze  sehr 
günstig  angelegt  sind. 

Sämmtliche  Officiere  dieser  Küstentruppen  müssen  genaue  Karten 
des  Küstenterrains  erhalten,  um  auch  die  kleinsten  Vortheile  sofort  mit 
Sicherheit  benutzen  und  die  directesten  Wege  einschlagen  zu  können, 
und  um  durch  die  Angaben  über  die  Tiefe  der  See  bis  auf  die  Sehweite 
die  Gefährlichkeit  eines  etwaigen  Angriffs  bemessen  zu  können.  Die 
Artillerie  endlich  wird  nicht  nur,  wie  jetzt  mit  den  schweren  Kalibern 
für  die  Forts,  sondern  auch  mit  dem  gezogenen  4pfünder,  namentlich 
gegen  schwimmende  Ziele  auszuexerciren  sein,  und  ebenso  ist  die  Küsten- 
infanterie nicht  im  Bataillonsexerciren , sondern  in  Gompagniecolonnen 
auszubilden,  so  wie  im  Boots-  und  Landungsdienst,  zugleich  dem  ein- 
zigen wesentlichen  Dienst,  welchen  die  auf  Kriegsschiffen  commandirten 
Seesoldaten  zu  leisten  haben.  24  Compagnien  solcher  Infanterie  dürften 
nach  Herstellung  miserer  projectirten  Küstenbefestigungen  ausreichen, 
um  die  zwischen  denselben  belegenen  Strandgegenden  gegen  Landungen 
bis  zum  Herannahen  des  Gros  eines  Nord-  resp.  Ostseecorps  zu  schützen. 
Nach  Organisation  der  betreffenden  Küstenvertheidigungscorps  wird  es 
durch  dieselben  in  Verbindung  mit  befestigten  Marinestationen  und 
Marinedepots , mit  Küsteneisenbahnen  und  Telegraphen  möglich  sein, 
unsere  ganze  Küste  gegen  jede  feindliche  Landung  zu  schützen.  Denn 
Eisenbahnen  und  Telegraphen  bewirken , dass  trotz  der  Dampfschiffe 
eine  Landung  precärer  ist  als  jemals. 


Zum  Schluss  betrachten  wir  den  Fall,  dass  schon  in  der  nächsten 
Zeit,  noch  vor  Vollendung  des  Systems  unserer  Küstenbefestigungen  und 
der  Schiffsbauten  für  unsere  Flotte,  ein  Krieg  gegen  eine  überlegene 
Seemacht  ausbräche.  Die  unvollendeten  Werke  der  Wesei’mündung,  der 
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ElbmünduDg,  Pillaus  und  Memels*)  würden  zu  einem  vorläufigen  Ab- 
schluss gebracht,  und  ebenso  wie  die  Werke  an  der  Jahde,  der  Kieler 
Einfahrt,  von  Stralsund,  von  Peenemünde,  Swinemünde  und  Danzig  voll- 
ständig armirt  und  mit  Besatzungen  versehen  werden,  während  weiter 
binnen  an  den^  Eisenbahnen  die  Beservetruppen  aufgestellt  würden.  Da 
der  Feind  mit  einer  überlegenen  Anzahl  von  Panzerschiffen , d.  h. 
wenigstens  einem  Dutzend  Panzerfregatten  auftreten  würde,  so  wären 
die  Holzschiffe  unserer  Kriegsflotte  am  besten  sämmtlich  nach  Kiel  zu 
concentriren , wo  sie  am  sichersten  sind,  und  eventuell  in  gesammter 
Macht  einen  möglichst  starken  Schlag  führen  können  — nur  die  Kanonen- 
boote wären  tlieils  in  die  Rügen’schen  Gewässer,  theils  nach  der  Nord- 
seeküste , ihrem  eigentlichen  Terrain , zu  verlegen.  Sie  zeigen  ihre 
wahre  Stärke  erst , wenn  der  Feind  aggressiv  verfährt  und  in  die 
Küstengewässer  kommt,  nicht  wenn  er,  wie  1864  die  Dänen,  auf  hoher 
See  bleibt.  Das  Gleiche  gilt  von  den  Panzerfahrzeugen  ,,Arminius“  und 
,, Prinz  Adalbert“ , die  bei  ihrem  geringen  Tiefgange  in  den  flachen 
Gewässern  viel  mehr  nützen  können,  als  vor  Kiel.  Der  ,, König  Wilhelm“ 
wäre  ebenfalls  nach  Kiel  zu  legen,  das  ohne  Zweifel  von  einem  starken 
feindlichen  Geschwader  blockirt  werden  würde:  denn  gerade  dieses  Ge- 
schwader zu  verjagen,  ist  eine  für  das  mächtige  Schiff  passende  Aufgabe, 
das  in  seinem  achtzölligen  Panzer  kein  feindliches  Geschütz  zu  fürchten 
hat , dem  seine  Schnelligkeit  stets  erlaubt , die  passende  Distanz  zu 
halten,  und  dem  die  einzige  Gefahr  ein  gleichzeitiges  Anrennen  mehrerer 
feindlicher  Schiffe  ist,  wobei  ihm  der  Rückzug  abgeschnitten  werden 
kann.  Falls  man  sie  nicht  für  diese  Eventualität  zur  Deckung  des 
,, König  Wilhelm“  nöthig  hat,  würden  „Kronprinz“  und  ,, Friedrich 
Karl“ , die  nicht  stärker  sind  als  die  gewöhnlichen  Panzerschiffe  des 
Feindes,  zweckmässiger  in  der  Elb-  und  der  Wesermündung  wie  Schwim- 
mende Battej'ien  stationirt  werden,  wo  sie  in  Verbindung  mit  den  Land- 
batterien viel  leisten  könnten,  während  sm  bei  Kiel  höchstens  zwei  Panzer- 
fregatten des  Feindes  neutralisiren  würden,  ohne  denselben  irgend  über- 
legen zu  sein. 

Trotz  der  noch  nicht  weit  vorgeschrittenen  Entwickelung  unserer 
Marine  wird  also  ein  Seeangriff  Deutschland  nicht  mehr  wesentlich  be- 
drohen können,  während  früher  im  Fall  einer  feindlichen  Diversion  von 
Norden  die  Küste  offen  pnd  hilflos  preisgegeben  war. 

*)  Für  das  Werk  am  Leuclitthurm  bei  Memel  sind  100000  Thlr.,  für  das 
Werk  westlich  des  Tiefs  bei  Pillau  auch  100000  Thlr.  im  diesjährigen  Etat  aus- 
geworfen. 


Dritter  Theil. 


Das  Personal  der  Norddeutschen  Marine. 


/ 


Abschnitt  XXXI. 

Uebersicht  über  die  Organisation  der  Norddeutschen  Marine. 


Die  Verwaltung  der  Norddeutschen  Marine  entspricht  ziemlich  ge- 
nau der  Verwaltung  des  preussischen  Landarmee : dem  Kriegsministerium 
entspricht  das  Marineministerium,  das  fast  vollständig  Bundes- 
behörde geworden  ist,  und  dem  Generalcommando  eines  Armeecorps,  als 
der  Executivbehörde,  das  Obercommando  der  Marine.*) 

Chef  des  Marineministeriums  ist  bekanntlich  gegenwärtig  der  General 
der  Infanterie  v.  Roon,  gleichzeitig  preussischer  Kriegsminister.  Eine 
Trennung  des  Marineministeriums  vom  Kriegsministerium  auch  in  der 
Person  des  Chefs  ist  dem  Vernehmen  nach  in  Aussicht;  sie  war  schon 
unter  dem  Ministerium  Auerswald  vorhanden,  als  Viceadmiral  Schröder 
Chef  der  Marine  war.  (Von  dem  30,  November  1853  ab  stand  die 
letztere,  vom  Kriegsministerium  getrennt,  unter  dem  für  sie  verantwort- 
lichen damaligen  Ministerpräsidenten). 

Director  des  Marinedepartements  und  zugleich  Vertreter  desselben 
als  Bundescommissar  im  Bundesrath  und  vor  dem  Reichstag  des  Nord- 
deutschen Bundes  ist  Viceadmiral  Jachmann,  bekannt  durch  das  Gefecht 
1864  auf  der  Höhe  von  Jasmund.  Vom  Marineministerium  ressortiren 
direct  die  königliche  Werft  zu  Danzig  und  die  drei  Marinedepots  zu 
Stralsund,  Kiel  und  Geestemünde,  deren  vier  Directoren  sämmtlich 
Stabsofficiere  des  Seeofficiercorps  sind , das  Admi'ralitätscommissariat  zu 
Oldenburg  und  endlich  die  Hafenbaucommission  für  das  Jahdegebiet, 


*)  Die  Organisation  der  Verwaltungsbranchen  im  Einzelnen  ergibt  sich  am 
besten  aus  dem  Marine-Etat,  vgl.  den  Schluss  von  Abschnitt  XXXIII. 
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wozu  früher  noch  die  Landescasse  und  das  Lootsen-  und  Betonnungs- 
wesen des  Jahdegebiets  in  Heppens  kamen.  Auch  das  Artilleriedepöt 
für  die  Hafenbefestigungen  in  Kiel,  die  Festungsbaudirection  in  Fried- 
richsort und  das  Marinebekleidungsmagazin  in  Kiel  sind  hier  zu  nennen. 
Im  Allgemeinen  kann  man  sagen,  dass  gegenwärtig  die  Constructions- 
Etablissements  (Schiffbau,  Maschinenbau,  Hafenbau  u.  s.  w.)  und  die 
Verwaltung  des  Materials  direet  unter  dem  Ministerium  stehen , dass 
aber  alle  persönlichen  Angelegenheiten  und  Alles,  was  auf  Commando 
und  Verwendung  der  Marine  Bezug  hat,  unter  dem  Obercommando 
steht. 

Das  Obercommando  der  Marine,  dessen  Chef  Prinz  Adalbßrt 
von  Preussen ' (der  einzige  Admiral  der  Marine)  ist,  ordnet  Alles  auf  die 
Verwendung  der  Marine  Bezügliche  an  und  regelt  die  seemännisch- 
militärischen Angelegenheiten.  Direct  unter  ihm  stehen  die  Commando’s 
der  beiden  Marinestationen  von  Ost-  und  Nordsee  nach  dem  Flotten- 
erweiterungsplan, während  bis  jetzt  erst  das  der  Ostsee  errichtet  ist, 
ferner  die  Commandanten  sämmtlicher  in  Dienst  gestellter  Schiffe  ausser- 
halb der  Ostsee,  dann  die  Marineintendantur  in  Berlin  und  endlich  die 
Marineschule  in  Kiel.  Mittelbar  vom  Obercommando  ressortiren  die 
direct  unter  dem  Marinestationscommando  der  Ostsee  in  Kiel  stehenden 
in  Dienst  gestellten  Schiffe  in  der  Ostsee  und  die  ebenso  direct  unter 
das  Stationscommando  gestellten  vier  Marinetheile : nämlich  die  Flotten- 
stammdivision, die  Werftdivision,  das  Seebataillon  mit  der  Marinestabs- 
wache und  die  Seeartillerieabtheilung,  deren  Stäbe  sämmtlich  in  Kiel 
liegen.  Entsprechend  der  oben  bezeichneten  Stellung  dieser  verschiede- 
nen Commando’s  hat  der  Commandeur  der  Marinestation  Kiel  (Flagg- 
officier,  jetzt  Contreadmiral),  die  Befugnisse  eines  Divisionscommandeurs 
der  Landarmee , und  der  Commandeur  jedes  der  vier  Marinetheile  die 
Befugnisse  eines  Regimentscommandeurs  — bei  den  beiden  ersten,  den 
seemännischen  Marinetheilen,  ist  es  ein  Stabsofficier  des  Seeofficiercorps, 
bei  den  beiden  letzten,  den  Truppen  der  Marine,  ein  Stabsofficier  der 
Armee. 

Auch  stehen  die  Abtheilungen,  in  welche  die  Marinetheile  zerfallen, 
bei  den  Marinetruppen  (als  Compagnien)  unter  Hauptleuten  der  Armee, 
bei  den  seemännischen  Marinetheilen  als  ,, Abtheilungen“  (wie  Bataillone, 
also  selbständiger  als  Compagnien)  unter  Stabsofficieren  des  Seeofficier- 
corps. Die  Flottenstammdivision  besteht  aus  vier  Matrosen-  und  zwei 
Schiffsjungen-,, Abtheilungen“,  die  Werftdivision  aus  Handwerker-  und 
Maschinenabtheilungen. 

Die  ,, Abtheilungen“  der  Werft division  bilden  nun  nebst  den 
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direct  unter  dem  Marineministerium  stehenden  Ingenieuren  (für  Schiff- 
bau, Maschinenbau  und  Hafenbau)  und  deren  Unterbeamten  und  Arbei- 
tern die  technische  Branche  der  Marine. 

Bis  jetzt  besteht  nur  eine  Werftdivision  und  eine  Flottenstamm- 
division in  der  Ostsee.  Sobald  aber  der  Kriegsbafen  an  der  Jahde 
vollendet  ist,  wird  eine  zweite  Flottenstammdivison  der  Nordsee  er- 
richtet. Der  Ausdruck  ,, Division“  hat  bei  der  Marine  eine  viel  weniger 
bestimmte  Bedeutung,  er  bezeichnet  nicht  die  Zahl  der  Mannschaften 
oder  kleineren  tactischen  Einheiten,  wie  bei  der  Landarmee,  wo  Division 
entweder  den  Complex  mehrerer  aus  je  2 — 3 Regimentern  bestehenden 
Brigaden,  oder  wie  in  Oesterreich  und  Frankreich  die  Zusammenfassung 
von  je  zwei  Schwadronen  der  Cavallerie  oder  Compagnien  der  Infanterie 
ausdrückt.  Bei  der  Marine  sind  vielmehr  beide  Divisionen  blosse  ad- 
ministrative Ahtheilungen  von  unbestimmter  Grösse,  gleichsam  Reservoirs, 
aus  welchen  für  jedes  Schiff,  das  in  Dienst  gestellt  werden  soll,  die 
nöthige  Anzahl  von  Mannschaften  jeder  Kategorie  entnommen  wird.  Da 
die  Anzahl  der  für  die  Marine  ausgehobenen  oder  eingezogenen  Mann- 
schaften fest  begrenzt  ist,  und  infolge  der  bestimmten  Dauer  der  Dienst- 
zeit einen  fest  begrenzten  Etat  ergibt,  während  die  Anzahl  der  für  die 
Schiffsbesatzungen  nöthigen  Mannschaften  durch  die  verschiedenen,  oft 
plötzlich  ein  tretenden  Indienststellungen  von  Kriegsschiffen  schnellen  Ver- 
änderungen unterworfen  ist , so  macht  sich  das  Bedürfniss  nach  einer 
Formation  geltend,  welche  alle  Mannschaften  der  Marine  umfasst,  und 
aus  welcher  zu  jeder  Zeit  für  jedes  Schiff  die  nöthige  Anzahl  jeder 
Kategorie  entnommen  werden  kann:  diese  grossen  Reservoirs  sind  die 
Flottenstammdivision  und  die  Werftdivision.  Man  kann  sich  dieses  Ver- 
hältniss  an  einem  analogen  Falle  bei  der  Verwendung  der  Landarmeen 
noch  deutlicher  machen.  Wenn  es  sich  als  nöthig  herausstellt,  einen 
Cordon  von  Wachen  und  Posten  aufzustellen,  deren  Zahl  und  Stellung 
je  nach  dem  Bedürfniss  häufigem  Wechsel  unterworfen  ist,  so  wird  das- 
jenige Bataillon,  welches  bestimmt  ist,  diese  Wachen  zu  geben,  ungefähr 
den  erwähnten  Marinedivisionen  entsprechen:  das  Bataillon  tritt  dann 
nie  als  tactische  Einheit  auf,  ist  nur  administrative  Abtheilung;  abet  die 
Mannschaften,  welche  auf  Wache  commandirt  werden,  entsprechen  als 
selbständige  tactische  Einheiten  den  Schiffsbesatzungen , welche  gleich- 
sam auch  nur  abcommandirt  sind,  denn  diese  Mannschaften  treten,  so- 
bald das  Schiff  seinen  Auftrag  erfüllt  hat  und  ausser  Dienst  gestellt  ist, 
wieder  in  die  Formation  der  Flottendivision  zurück. 

Uebrigens  hat  auch  das  Seebataillon  im  Wesentlichen  dieselbe 
Stellung  als  ,, Reservoir“  für  Abgabe  von  Leuten  an  die  Schiffs- 

Graser,  Norddeutschlands  Seemacht.  29 
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besatzungen  — es  tritt  nur  auf  dem  Friedensexercirplatz  als  tactisches 
Bataillon  auf. 

Wie  sich  schon  aus  dem  eben  Gesagten  ahnehmen  lässt , zerfällt 
nach  den  betreffenden  Functionen  das  Personal  der  Norddeutschen  Flotte 
ebenso  wie  bei  den  meisten  Flotten  in  drei  streng  gesonderte  Kate- 
gorien: die  eigentlichen  Seeleute  (Seeofficiere  und  Matrosen),  das  „Mili- 
tär“ der  Marine  und  die  Technischen  und  Verwaltungsbranchen.  Die 
erste  Kategorie,  für  die  Flotte  die  wichtigste,  wollen  wir  nun  zuletzt 
besprechen  und  uns  zunächst  zum  „Militär“  der  Marine  wenden,  den 
Marinetruppen,  wie  sie  officiell  heisssen,  und  über  deren  Bestim- 
mung und  Nothwendigkeit  im  Publicum  vielfach  unrichtige  Ansichten  ver- 
breitet sind. 


# 


Absclinitt  XXXII. 

Die  Marinetruppen  der  Norddeutschen  Flotte. 


Die  Marinetruppen  bestehen  in  Preussen  aus  dem  Seebataillon, 
der  Seeartillerieabtheilung  und  der  Marine-Stabswache,  welche  letztere 
dem  Seebataillon  attachirt  ist. 

Das  Seebataillon  ist  ein  vollständiges  Infanteriebataillon,  nach 
dem  Zuschnitt  eines  Bataillons  der  Füsilierregimenter  unserer  Land- 
armee, mit  denen  es  gleiche  Chargen  von  Officieren  und  Unterofficieren, 
gleiches  Reglement  und  gleiche  Bewaffnung  hat.  Fast  alle  grösseren 
Marinen  haben  eine  Marineinfanterie,  die  amerikanische  und  die  fran- 
zösische nicht  minder  als  die  englische.  Für  Flotten,  deren  seemänni- 
sches Personal  .aus  geworbenen  Leuten  — früher  sogar  oft  aus  zwangs- 
weise gepressten  Matrosen  — besteht,  wie  bei  der  englischen  und  der 
amerikanischen  Marine,  ist  das  Institut  einer  solchen  Marineinfanterie, 
von  welcher  jedes  in  Dienst  gestellte  grössere  Kriegsschiff  ein  Detache- 
ment erhält,  eine  unbedingte  Nothwendigkeit,  Denn  die  geworbenen 
Matrosen,  zum  grossen  Theil  sehr  lockere  Elemente  von  roher  Sinnes- 
art und  zweifelhafter  Suhordination,  deren  Disciplin  durch  die  See- 
officiere  oft  nur  mit  Schwierigkeit  aufrecht  zu  erhalten  ist,  machen  es 
nöthig,  dem  Commandanten  des  Schiffes  eine  Abtheilung  Soldaten  zur 
Hand  zu  geben,  welche  an  die  strenge  Disciplin  des  Landmilitärs  ge- 
wöhnt ist,  und  auf  welche  er  stets  mit  Sicherheit  zählen  kann.  Diese 
Sicherheit  wird  noch  dadurch  erhöht,  dass  zwischen  den  Matrosen  und 
den  ,, Landratten“  der  Marineinfanterie,  welche  der  Matrose  als  unge- 
schickt und  un seemännisch  betrachtet,  ein  lebendiger  Dualismus,  eine 
stets  lebendige  Rivalität  besteht,  die  sich  in  fortwährenden  Neckereien 
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kundgibt,  bei  den  Seesoldaten  eine  fortwährend  rege  Animosität  gegen 
die  Matrosen  erhält  und  sie  begierig  die  Gelegenheit  erwarten  lässt, 
wo  sie  auf  Befehl  der  Seeofficiere  gegen  eine  Störung  der  Dis- 
ciplin  durch  die  Matrosen  einschreiten  können.  Auch  hat  man  in  den 
genannten  Ländern,  um  den  Effect  des  äusseren  Auftretens  der  Marine- 
soldaten bei  ihrer  geringen  Zahl  möglichst  zu  heben,  es  für  zweckmässig 
gehalten,  denselben  eine  etwas  augenfällige  Uniform  zu  geben.*)  Der 
englische  Boyal  Marine^  wie  er  officiell  heisst,  zum  Unterschied  von 
den  Matrosen,  die  niemals  als  marines^  stets  nur  als  seamen  bezeichnet 
werden,  trägt  den  scharlachrothen  Rock  der  Linieninfanterie,  aber  mit 
dunkelblauen  Aufschlägen  ohne  Passepoilirung  oder  Nummerbezeichnung; 
auch  der  amerikanische  Marinesoldat  stolzirt  als  Wachtposten  auf  seinem 
Schiff  unter  grossen  messingenen  Epauletten,  mit  gelben  weitleuchtenden 
Troddeln  umher,  während  der  italienische  Bersagliere  der  Marine  mit 
seinen  blanken  Metallankern  in  den  Kragenecken  des  dunkelblauen 
Spenzers,  namentlich  durch  den  riesigen  Hahnenfederbusch  auf  dem 
runden  Hut,  einen  martialischen  Eindruck  zu  machen  bestrebt  ist. 

Wo  die  Matrosen  nicht  durch  Werbung  zusammengebracht  werden 
oder  sonst  unsicher  sind,  wie  in  Italien,  sondern  wo  das  Gefühl  der 
nationalen  Wehrpflicht  und  das  Ehrgefühl  auch  die  Seeleute  durchdringt, 
ist  selbstverständlich  eine  solche  Ueberwachung  durch  Seesoldaten  nicht 
nöthig.  Frankreich,  welches  seine  Matrosen  zum  grossen  Theil  durch 
die  inscription  maritime^  zum  kleineren  Theil  durch  die  Conscription 
im  Binnenlando  zusammenbringt,  hat  die  vier  Regimenter  der  Marine- 
füsiliere zu  24  Compagnien,  von  der  Landinfanterie  im  Aeussern  nur 
durch  die  langen  grauen  Beinkleider  und  die  gelben  Epauletten  unter- 
schieden. Dort  hat  die  Truppe  hauptsächlich  zur  Besetzung  der  Kriegs- 
häfen und  als  Colonialinfanterie  in  den  einzelnen  kleinen  Colonien  zu 
fungiren ; ihre  Regimentsdepots  stehen  in  den  Haupthäfen  Cherbourg, 
Brest,  Rochefort  und  Toulon,  das  des  Seeartillerie  - Regiments  in 
L Orient. 

Bei  uns  in  Preussen  ist  das  Gefühl  nationaler  Wehrpflichtigkeit 
noch  stärker  ausgeprägt  als  in  Frankreich,  das  Ehrgefühl  hebt  und 
hält  die  Matrosen  nicht  minder  in  Ordnung  als  dort,  und  da  wir  gegen- 


*)  Die  englische  Royal  Marine  Light  Infantry  besteht  aus  100  Compagnien, 
welche  bisher  in  4 Divisionen,  jetzt  in  3 Divisionen  zu  Chatliam,  Portsmouth  und 
Plymouth  eingetheilt  sind,  da  die  Division  inWoohvich  durch  das  neue  Ministe- 
rium aus  Ersparnissriicksichten  kürzlich  aufgelöst  worden  ist.  Die  Gesammt- 
stärke  beträgt  immer  noch  14000  Mannschaften  und  Officiere. 
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wärtig  keine  Colonien  besitzen,  als  deren  Besatzung  die  Marine- 
infanterie dienen  könnte,  so  hat  man  vielfach  die  Aufhebung  des  See- 
bataillons für  wünschenswerth  gehalten,  um  die  durch  dasselbe  ent- 
stehenden Kosten  zu  sparen. 

So  sachgemäss  diese  Argumente  erscheinen,  sind  dabei  doch  einige 
thatsächliche  Yerhältnisse  ausser  Acht  gelassen.  Wir  sehen  ganz  da- 
von ab,  dass  wir  binnen  kurzer  Zeit  zu  irgend  welchem  Colonialbesitz 
gelangen  können,  ein  Fall,  in  welchem  das  Vorhandensein  einer  fertigen 
Marineinfanterie  von  grossem  Werthe  sein  würde.  Aber  auch  für  Küsten- 
vertheidigung,  wie  sie  oben  in  Abschnitt  XXX.  vorgeschlagen  wurde,  haben 
wir  gegenwärtig  keine  eingeübte  Abtheilung,  während  sich  zu  einer  solchen 
das  Seebataillon  leicht  ausbilden  Hesse.  Sodann  aber  haben  wir  Deutschen 
— und  das  ist  der  Hauptgrund  — bei  der  v er  hä  ltn  i s smässig 
geringen  Zahl  der  Seeleute  in  unserer  Handelsmarine  gar  sehr  darauf 
zu  sehen,  dass  wir  der  letzteren  für  unsere  Kriegsschiffs-Besatzungen 
möglichst  wenig  Matrosen  entziehen.  Natürlich  darf  die  Zahl  der  see- 
gewohnten Matrosen  auf  den  Kriegsschiffen  nicht  so  weit  beschränkt 
werden,  dass  die  Manövrirfähigkeit  des  Schiffes  oder  die  Bedienung  der 
Geschütze  in  See  irgend  litte ; aber  für  Aufrechthaltung  der  Manövrir- 
fähigkeit und  für  Bedienung  der  Kanonen  ist  es  im  Zeitalter  des  Dampfes, 
wo  man  sogar  die  Zahl  der  Geschütze  zu  Gunsten  der  grösseren  Kaliber 
vermindert  hat,  vollständig  genügend,  wenn  bei  grösseren  Schiffen  nur 
etwa  60  Procent  der  ganzen  jetzigen  Besatzungsstärke  aus  wirklichen 
gut  ausgebildeten  Matrosen  bestehen.  Wenn  man  bedenkt,  dass  die 
grössten  Yollschiffe  der  Handelsmarine  mit  30  Matrosen  auskommen, 
so  erscheint  eine  Gedeckte  Corvette  mit  ganz  gleicher  Takelage,  die 
allerdings  grössere  Dimensionen  hat,  mit  200  Matrosen  doch  wirklich 
sehr  gut  ausgestattet.  Allerdings  ist  es  richtig,  dass  vom  Kriegs- 
schiff eine  ganz  andere  Präcision  aller  Segelmanöver  gefordert  werden 
muss,  trotz  der  grösseren  Schwere  der  Raaen  und  der  grösseren  Fläche 
der  Segel : aber  immerhin  ist  die  Zahl  von  200  Matrosen,  wie  sie  unsere 
Gedeckten  Corvetten  bei  einer  Indienststellung  im  Frieden  erhalten,  auch 
im  Kriege  vollständig  ausreichend,  selbst  wenn  man  die  wahrscheinlichen 
Gefechtsverluste  in  Anrechnung  bringt.  Man  schlägt  sich  heute  nicht 
mehr  unter  Segel,  wie  in  Nelsons  Zeit,  wo  die  unzureichende  Beman- 
nung der  Takelage  die  Manövrirfähigkeit  des  Schiffes  gefährdete:  die 
Gegenwart  kennt  nur  den  Kampf  mit  festgemachten  {zusammengerollten) 
Segeln  unter  Dampf,  und  wenn  eine  Verstärkung  der  Schiffsbesatzung 
um  20  Procent  für  den  Krieg  nothwendig  wird,  so  ist  es  nur,  um  den 
Abgang  am  Geschütz  im  Gefecht  besser  decken  zu  können.  Nicht  die 
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Höhe  der  Matrosenzahl,  sondern  die  absolute  Höhe  der  Gesammthe- 
satzung  wird  durch  die  Bedürfnisse  des  Gefechts  bestimmt.  Der  ganze 
übrige  Theil  der  Kriegsbesatzung,  soweit  er  nicht  aus  Officieren,  Be- 
amten und  dem  Maschinenpersonal  besteht,  darf  aus  allgemeineren 
Gründen  nicht  fehlen:  aber  im  Kriege  hat  er  keinen  Zweck,  als  aus- 
hilfsweise am  Geschütz  mitzuwirken  — und  das  können  anerkannter- 
massen  auch  Nichtseeleute  nach  einigen  Fahrten  und  Schiessübungen  in  See, 
sobald  die  Hauptnummern  am  Geschütz  durch  Seeleute  besetzt  sind,  welche 
sicher  zu  zielen  verstehen.  Für  Friedensexpeditionen  aber  hat  diese  Mehr- 
zahl nur  den  Zweck,  bei  Landungen  oder  Besetzung  von  Küstenpunkten  die 
Zahl  der  Bemannung  stark  zu  machen.  Warum  soll  man  also  diesen  Theil 
der  Besatzung  nicht  aus  Nichtseeleuten  nehmen,  sobald  man  LTsache  hat,  die 
Seeleute  bei  der  Einziehung  zu  schonen?  Nun  könnte  man  allerdings,  wie  es 
bisweilen  geschehen  ist,  diesen  Theil  der  Besatzung,  welcher  ohne  Ge- 
fährdung der  Manövrirfälngkeit  des  Schiffes  aus  Binnenländern  gedeckt 
wird,  aber  keine  seemännische  Tüchtigkeit  hat,  in  die  Uniform  von 
Matrosen  stecken:  aber  sie  werden  dadurch  und  trotz  aller  Hebung, 
während  ihrer  wenigen  Jahre  Dienstzeit  noch  lange  nicht  zu  Seeleuten, 
und  darum  erscheint  ihre  Uniformirung  und  Behandlung  als  Matrosen 
unzweckmässig.  Für  diese  Mannschaften  ist  die  Stellung  als  Seesoldaten 
die  einzig  richtige:  ihre  ständige  Function  ist  Ausfüllung  der  Hilfs- 
nummern am  Geschütz,  die  namentlich  bei  der  grossen  Zahl  von  Be- 
dienungsmannschaften an  den  neu  eingeführten  sehr  schweren  Geschützen, 
wo  ca.  zehn  Matrosen  auf  jede  Kanone  kommen,  völlig  unbedenklich 
ist,  und  das  Auftreten  als  Landungscorps,  welches  nach  Bedürfniss  noch 
durch  Matrosen  zu  verstärken  ist , durch  diese  aber  erst  in  zweiter 
Reihe.  Auch  der  Wachtdienst  an  Bord  der  Schiffe  im  Hafen,  der 
übrigens  bei  den  meisten  Posten  eine  reine  Formalität  ist , mag  von 
ihnen  versehen  werden,  obwohl  gerade  hierfür  im  Hafen,  wo  die  meisten 
Seeleute  unbeschäftigt  sind,  recht  gut  auch  Matrosen  verwendet  werden 
könnten.  Endlich  finden  wir  im  Marinedienst,  der  nicht  an  Bord  statt- 
findet, eine  grosse  Anzahl  von  Dienstleistungen,  für  welche  seemännische 
Gewöhnung  durchaus  nicht  nöthig  ist:  die  zahlreichen  Ordonnanzen,  die 
Burschen  der  Officiere  , die  Schreiber  und  Zeichner  in  den  Bureaux, 
die  Wachtcommandos  in  den  befestigten  Marineetablissements , welche 
man  ohnedies  bedeutend  vermehren  müssen  wird  — alle  diese  Stellen 
können  durch  Binnenländer  genügend  ausgefüllt  werden.  Für  alle  diese 
Branchen  des  Dienstes  ist  das  Seebataillon  bestimmt  und  sollte  es  aus- 
schliesslich bestimmt  sein,  nur  Mannschaften  des  Seehataillons 
sollten  dazu  commandirt  werden. 
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Wollte  mau  den  Ein  wand  machen,  dass  dann  nicht  genug  von  den 
jährlich  wehrpflichtig  werdenden  Seeleuten  im  Kriegsschiffsdienst  aus- 
gebildet werden  könnten , so  ist  darauf  zu  erwidern  , dass  man  lieber 
ein  Schiff  mehr  in  Dienst  stellen  möge:  die  Zahl  der  ausser  Dienst  ge- 
stellten Schiffe  ist  ja  gross  genug,  und  die  Seeleute  lernen  mehr,  wenn 
sie  in  kleineren  Basatzungen  auf  eine  grössere  Anzahl  von  Schiffen 
vertheilt  sind  — die  Theilung  der  Arbeit  auf  dem  Kriegsschiff  ist  einer 
vielseitigen  Ausbildung  des  Matrosen  oft  hinderlich. 

Es  ist  also  im  Interesse  der  Marine  selbst  dringend  wünschens- 
werth,  das  Seebataillon  zu  behalten.  Seine  Ausbildung  würde  sich 
dann  nach  den  angegebenen  Anforderungen  folgendermassen  regeln. 
Nach  der  Bekrutenausbildung  der  Leute  folgt  kein  geschlossenes  Tacti- 
sches  Exerciren , namentlich  kein  Bataillonsexerciren  (dessen  Wegfall 
auch  für  Jäger  und  Pioniere  der  Landarmee  wünschenswerth  wäre),  da 
das  Bataillon  ja  doch  nie  zusammen  ist.  Dagegen  geschieht  das  Exer- 
ciren ausschliesslich  in  Compagniecolonnen  mit  reichlichem  Tirailliren 
und  besonderer  Pvücksicht  auf  Kämpfe  am  Strande,  deren  Abschluss 
die  Uebungen  in  Fliegenden  Colonnen  für  Küstenvertheidigung  zu  bilden 
haben ; die  Truppe  wird  dadurch  auch  für  Landungen  brauchbarer. 
Nebenher  geht  möglichst  beschränkte  Ausübung  des  Wachtdienstes  und 
möglichst  reichliches  Exerciren  an  schwerem  Schiffsgeschütz , dessen 
Ililfsnummern  die  Leute  später  bilden  sollen,  und  mit  leichten  Landungs- 
und Bootsgeschützen.  Von  den  Leuten  des  Bataillons  , welche  schon 
einen  Ausbildungscursus  durchgemacht  haben,  werden  für  jedes  grössere 
Schiff,  das  in  Dienst  gestellt  wird,  soviel  Leute  abcominandirt ,*)  als 
zur  Completirung  auf  normale  Besatzungsstärke  nöthig  sind,  nachdem 
die  Zahl  der  Matrosen  auf  das  für  die  Sicherheit  des  Schiffes  irgend 
zulässige  Minimum  beschränkt  ist.  Aus  den  übrigen  Mannschaften, 
welche  einen  vollen  Ausbildungscursus  durchgemacht  haben , werden 
alle  Ordonnanzen,  alle  Burschen,  alle  Schreiber  u.  s.  w.  gestellt, 
die  überhaupt  im  Marinedienst,  an  Land  wie  an  Bord,  verlangt  werden, 
und  alle  Wachen  am  Lande,  z.  B.  im  Marinedepöt  zu  Geestemünde. 
Zu  Landungen  aus  in  Dienst  gestellten  Schiffen  werden  alle  Seesoldaten 
verwandt , und  nur  soviel  Matrosen , als  ausserdem  noch  nothwendig 
sind. 

Da  auf  diese  Weise  stets  sehr  viel  Leute  vom  Bataillon  abcom- 
mandirt  sind,  können  die  Compagnien  desselben  sehr  gross  sein,  und 


*)  Die  Abcommandiriing  ist  ähnlich  wie  vom  Bataillon  auf  Wache  bei  der 
Landarinee. 
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die  Verwaltung  wird  somit  billig  im  Verhältniss  zur  Kopfzahl.  Man 
gebe  also  den  Schiffen  für  weitere  Expeditionen  noch  mehr  Seesoldaten 
mit  als  bisher:  die  Matrosen  aber,  auch  die  vierte  Classe  rekrutire 
man,  wie  die  Norddeutsche  Bundesverfassung  es  ja  ermöglicht,  aus- 
schliesslich aus  wirklichen  Seeleuten  — wer  die  Uniform  eines  Matrosen 
trägt,  von  dem  muss  man  auch  die  Fähigkeit  verlangen,  allen  see- 
männischen Diensten  zu  genügen.  Auch  wird  es  sich  empfehlen,  alle 
Officiere  des  Seebataillons  bei  der  Compagnie  zu  behalten,  sie  nie  an 
Bord  zu  commandiren,  da  sie  am  Lande  für  die  Ausbildung  viel  leisten 
können,  und  da  an  Bord  ein  Seeofficier,  • mit  dem  speciellen  Commando 
der  Seesoldaten  betraut,  für  die  Praxis  völlig  ausreichen  dürfte,  wie  ja 
auch  bei  Landungen  Seeofficiere  unbedenklich  zur  Führung  verwendet 
werden.  Wenn  Dänemark  ohne  Marinesoldaten  auskommt,  so  liegt 
dies  darin , dass  es  eine  verhältnissmässig  sehr  starke  seemännische 
Bevölkerung  besitzt  und  mit  dieser  nicht  so  zu  sparen  nöthig  hat  wie 
Deutschland : ausserdem  wird  es  kaum  in  die  Lage  kommen,  von  seinen 
Schiffen  grössere  Landungen  ausführen  zu  lassen,  und  für  die  wenigen 
Wachtposten  der  Marine  genügen  die  Matrosen  bez.  die  Seeartillerie. 

Die  Ergänzung  des  Seebataillons,  das  mit  dem  Stabe  gegenwärtig 
in  Kiel  steht,  während  der  kleinere  Theil  der  Jahde  zugetheilt  ist, 
weicht  von  der  Rekrutirung  der  Landarmee  etwas  ab.  Zur  Aushebung 
für  das  Seebataillon  sind  solche  Mannschaften  aus  dem  Binnenlande  be- 
stimmt, die  ein  Gewerbe  auf  dem  Wasser  treiben,  also  sich  auf  dem 
Wasser  zu  bewegen  gewohnt  sind,  wie  Flussschiffer  und  Fischer. 
Ausserdem  sollen  für  diese  Truppen  möglichst  ansehnliche  Mannschaften  — 
nicht  unter  5 Fuss  2 Zoll  — gewählt  werden,  eine  kleine  Rücksicht  auf 
Repräsentation,  was  nur  zu  billigen  ist,  da  die  Truppe,  welche  an  Bord 
der  Schiffe  die  Posten  gibt,  namentlich  im  Auslande  durch  ihr  Aeusseres 
imponiren  soll.  Aus  diesem  Grunde  bedauern  wir  auch,  dass  man  seit 
einiger  Zeit  das  Keppi,  noch  dazu  ohne  den  practischen  und  Ideid- 
samen  Hinterschirm  der  Jägerczakos , eingeführt  hat  statt  des  früheren 
Artilleriehelms  mit  der  Messingkugel  auf  der  Spitze.  Die  Uniformirung 
ist  hier  nicht  leere  Aeusserlichkeit ; sie  hat,  wie  die  Flagge,  zu  reprä- 
sentiren  und  ein  wenig  im  Ausland  zu  wirken.  Da  hebt  nun  der  Helm 
das  Ansehen  des  Mannes  bei  weitem  mehr,  er  stellt  in  der  Fremde 
das  specifisch  Preussische  dar,  und  veranlasst  doch  keinerlei  practische 
Inconvenienz , wie  bei  der  Landarmee  auf  langen  Märschen  in  grosser 
Hitze.  Gerade  hier  wäre  der  Infanteriehelm  mit  ,,preussischer  Spitze“ 
am  rechten  Ort,  wie  denn  auch  der  englische  Marinesoldat  den  für 
England  characteristischen  rothen  Rock,  und  der  italienische  Marine- 
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Bersagliere  den  für  das  neue  Italien  bezeichnenden  runden  Hut  mit 
niederhängendem,  colossalem  Hahnenfederhusch  trägt,  gleich  der  volks- 
thümlichsten  Infanterietruppe  seines  Landes.  Ausser  dem  erwähnten 
kleinen  Filzczako,  der  mit  dunkelblauem  Tuch  überzogen  und  vorn  mit 
einem  Bronze  - oder  Messingadler  geschmückt  ist  und  bei  schlechtem 
Wetter  einen  Wachstuch-,  bei  Hitze  einen  weissen  Leinenüberzug  erhält, 
trägt  der  Norddeutsche  Seesoldat  dunkelblaue  Beinkleider  mit  weissem 
Passepoil,  dunkelblauen  Bock  mit  weissem  Yorstoss  und  gelben  Knöpfen, 
ganz  von  dem  Schnitt  der  Infanterie,  aber  am  Bock  dunkelblaue  branden- 
burgische  Aufschläge  mit  gleichfarbigem  Spiegel  und  drei  Knöpfen; 
dunkelblauem,  oben  weiss  passepoilirten  Kragen  und  weissen  Achselklappen 
mit  unklarem  (d.  h.  von  einem  .Tau  in  Windungen  umschlungenen), 
gelbem  Anker  darin.  Im  kleinen  Dienst  trägt  der  Mann  eine  dunkel- 
blaue Jacke  ohne  Yorstoss,  aber  mit  dunkelblauen,  weiss -passepoilirten 
Achselklappen  und  gelbem , unklarem  Anker  darin , sowie  eine  dunkel- 
blaue Tuchmütze  mit  dunkelblauem  Streifen  und  weissem  Passepoil 
darüber.  Die  Uniform  der  Unterofficiere  und  der  Officiere  ist  ent- 
sprechend, bloss  mit  Goldtressen,  bez.  ganz  weissen  Epauletten,  völlig 
analog  der  Landinfanterie,  und  bei  den  Officieren  mit  den  goldenen 
Litzen  der  Gardeinfanterieregimenter  am  Kragen  und  weissem  Yorstoss 
der  Aufschläge.  Die  Bewaffnung  bildet  das  Zündnadel  - Füsiliergewehr 
mit  Haubajonnet,  welches  letztere  gewöhnlich  an  schwarzem  Koppel  in 
der  Scheide  getragen  wird.  Diese  Angaben  möge  man  hier  gestatten,  da 
die  Marineuniformen  im  Binnenlande  ziemlich  unbekannt  sind.  Yielleicht 
wäre  aber  überhaupt  eine  weisse  Uniformirung  der  Seesoldaten  vorzu- 
ziehen, als  augenfälliger  und  gesünder  in  heissen  Klimaten,  namentlich 
wenn  sie  einmal  als  Colonialinfanterie  dienen  sollten. 

Der  Etat  des  Seebataillons,  dessen  Officiere  nicht  ein  festes  Officier- 
corps  bilden,  sondern  aus  Begimentern  der  Landarmee  zum  Dienst  da- 
selbst abcomrhandirt  werden,  besteht  jetzt  (schon  nach  dem  Etatsgesetz 
von  1868)*)  aus  1 Stabsofficier  als  Commandeur,  4 Hauptleuten 
(6,  wovon  1 Adjutant  beim  Obercommando),  4 Premierlieutenants  (5), 
13  Secondelieutenants  (18,  wovon  2 über  den  Etat  als  Adjutanten  der 
beiden  Stationscommando’s) , 70  Unterofficieren  (89 , wobei  1 Stabs- 
hornist und  1 Bataillonstambour),  20  Spielleuten  (25),  572  Gemeinen 
(715  Seesoldaten),  10  Oekonomiehandwerkern  (25)  und  4 Lazareth- 


*)  Wo  die  Zahlen  des  Etats  für  1870,  der  bereits  die  Errichtung  der  Ma- 
rinestation der  Nordsee  in  Aussicht  nimmt,  von  dem  jetzigen  abweichen,  fügen 
wir  sie  in  Klammer  bei. 
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gehilfen  (5),  also  zusammen  680  (859)  Mann,  ausser  22  (30j  Officieren 
und  1 Büchsenmacher.  Nach  dem  Flottenerweiterungsplan,  welcher  dem 
Reichstage  1867  vorgelegt  wurde,  ist  aber  bis  zum  Jahre  1877  eine 
Vermehrung  der  Marineinfanterie  auf  1372  Mann  mit  47  Officieren  in 
Aussicht  genommen,  namentlich  deshalb,  weil  dieser  Marinetheil,  welcher 
den  Stamm  bildet,  sich  künftig  auf  zwei  Hauptstationen  vertheilen  muss, 
auf  die  Marinestationen  der  Nordsee  und  der  Ostsee , von  welchen 
gegenwärtig  nur  letztere  existirt,  da  der  Hafen  der  ersteren  noch  nicht 
vollendet  ist.  Hie  Vermehrung  der  Seeinfanterie  auf  2 Bataillone  würde 
dann  nach  früheren  Analogien  wohl  in  der  Art  stattfinden,  dass  2 Compag- 
nien des  jetzigen  Seebataillons  an  der  Jahde  aus  sich  2 neue  Compag- 
nien zu  formiren  haben , und  ebenso  die  zurückbleibenden  zwei 
Compagnien  in  Kiel.  Nach  dem  officiellen  Plan  von  1865  sollen  dann 
zwei  vollständige  Bataillone  Seeinfanterie  vorhanden  sein,  jedes  zu 

1 Stabsofficier , 4 Hauptleuten,  4 Premier-  und  13  Secondelieutenants 
(also  22  Officieren),  4 Feldwebeln,  4 Fähnrichs  (event.  in  Wegfall 
kommend),  16  Sergeanten,  42  Unterofficieren , 64  Gefreiten,  20  Spiel- 
leuten, 444  Seesoldaten  und  l Büchsenmacher,  also  zusammen  ausser 
dem  letzteren  594  Mann.  Das  Officiercorps  ist  mit  den  attachirten 
Officieren  schon  jetzt  in  Wirklichkeit  bedeutend  stärker  als  der  Etat, 
indem  es  nach  der  letzten  Rangliste  2 Obersten , 2 Oberstlieutenants, 

2 Majors,  5 Hauptleute,  4 Premier-  und  11  Secondelieutenants  zählt, 
wogegen  es  noch  im  Jahre  1864  nur  aus  1 Stabsofficier,  4 Haupt- 
leuten, 17  Lieutenants,  67  Unterofficieren  und  528  Seesoldaten  und 
Spielleuten  bestand,  abgesehen  von  den  damals  vorhandenen  24  Stabs- 
wachtmeistern und  Sergeanten  der  Marinestabswache. 

Wir  haben  oben  die  Beibehaltung  des  jetzigen  Seebataillons  irn 
Interesse  der  Ersparung  von  Matrosen  warm  befürwortet:  eine  Ver- 
mehrung dieser  Truppen  aber,  wie  sie  nach  den  gemachten  Angaben  im 
Plane  der  Verwaltung  liegt,  würde  uns  erst  von  dem  Momente  an 
wünschenswerth  erscheinen,  wo  die  See-Infanterie  auch  wirklich  zu  einer 
Fliegenden  Strandvertheidigungstruppe  in  dem  Sinne  ausgebildet  würde, 
wie  früher  skizzirt  worden  ist.  Vor  der  Adoptirung  dieses  neuen  Zweckes 
und  der  entsprechenden  Ausbildung  würde  es  dagegen  vollständig  genügen, 
wenn  man  das  Seebataillon  in  zwei  administrativ  selbständige  Halb- 
bataillone zu  2 Compagnien  theilte,  deren  Commandeure  gleiche  Befug- 
nisse hätten,  wie  die  früheren  Trainbataillone  zu  2 Compagnien,  und 
wenn  man  dann  das  eine  der  Jahde,  das  andere  Kiel  permanent 
zutheilte. 

Die  M a r i n e s t a b s w a c h e,  welche  der  Marinegensd’armerie  anderer 
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Länder  entspricht  und  dem  Seebataillon  attachirt  ist,  besteht  aus  Stabs- 
wachtmeistern und  Stabssergeanten,  altgedienten  Uiiterofficieren , welche 
zum  Profossdienst  bestimmt  sind.  Sie  tragen  dieselbe  Uniform  wie  die 
entsprechenden  Chargen  des  Seebataillons,  nur  ohne  Passepoil  und  mit 
schwedischen  Aufschlägen,  mit  blauen  Achselklappen  und  gelbem  Anker 
darauf.  Ihre  Zahl  beträgt  42 , soll  aber’  (nach  dem  Plan  von  1865) 
bis  zum  Jahre  1877  auf  24  Stabswachtmeister  und  51  Stabssergeanten, 
also  auf  75  Mann  vermehrt  werden,  die  auf  den  Werften  wie  an  Bord 
die  Ordnung  zu  erhalten  haben.  Doch  scheint  uns  eine  solche  Ver- 
mehrung, wenigstens  so  lange  nicht  bedeutend  mehr  Schiffe  im  Dienst 
gehalten  werden  als  jetzt,  keineswegs  einen  im  Yerhältniss  zu  den  Kosten 
stehenden  Nutzen  zu  gewähren. 

Die  Seeartillerieabtheilung,  welche  die  Chargen,  die  Aushebungs- 
vorschriften, die  Ausbildungsweise  und  das  Reglement  der  Festungs- 
artillerie hat,  ist  von  dem  Seebataillon  insofern  ganz  verschieden,  als 
sie  nicht  an  Bord  der  Schiffe  verwandt  wird,  denn  die  Bedienung  der 
Schiffsgeschütze  wird  von  Matrosen  unter  ihren  ünterofficieren  und  den 
Seeofficieren , eventuell  mit  Zuziehung  von  Marineinfanteristen  be- 
sorgt, da  für  sicheres  Schiessen  völlige  Vertrautheit  mit  dem  schwanken- 
den Boden  des  Schiffes  Nothwendigkeit  ist.  In  früherer  Zeit  allerdings, 
als  die  Segelschiffe  noch  ausschliesslich  die  See  beherrscliten,  waren  die 
Matrosen  an  Bord  der  Kriegsschiffe  nur  dazu  bestimmt,  die  Segelmanöver 
und  die  eigentlichen  Schiffsmanöver,  wie  Ankerlichten,  Booteaussetzen 
u.  s.  w.  auszuführen,  und  im  Kampf  diese  schwimmenden  Festungen  an 
den  Ort  ihrer  Wirksamkeit  zu  dirigiren.  Bald  jedoch  fand  Frankreich 
sich  bewogen,  die  Matrosen  selbst  in  der  Geschützbedienung  ausziibilden, 
und  die  Einrichtung  der  matelots-canonniers  erwies  sich  als  so  zweck- 
mässig, dass  auch  die  Engländer  trotz  ihres  anfänglichen  Widerstandes 
dazu  übergingen.  Preussen  ist  natürlich  dem  Beispiel  jener  Seemächte 
gefolgt , und  wie  vorzüglich  die  Matrosen  ihre  Artillerie  zu  bedienen 
verstehen  , hat  der  Tag  bei  Jasmund  und  die  Wirkung  der  Kanonen- 
bootgeschütze bei  Helgoland  zur  Genüge  gezeigt.  Ein  erfahrener  See- 
officier  sagt  hierüber  treffend : Im  Gefecht  sind  die  grösste  Manövrir- 
fähigkeit  des  Schiffes  und  die  Wirksamkeit  der  Geschütze  die  entscheiden- 
den Factoren.  Erstere  ist  heutzutage  durch  die  Maschine  bedingt, 
letztere  aber  durch  ein  anderes  Moment.  „Um  bei  Seegang  ein  Ziel  zu 
treffen  , muss  der  Richtende  mit  dem  Schiffe  verwachsen  sein  und  sich 
auf  dem  schwankenden  Boden  desselben  eben  so  sicher  fühlen,  wie  auf 
dem  festen  Lande  — soiist  verfehlt  er  den  richtigen  Moment  des  Ab- 
feuerns.  Um  letzteren  zu  erfassen,  bedarf  er  ausserdem  eines  see- 
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männischen  Auges  und  Verstandes,  welche  die  Fahrt  und  die  Beweg- 
ungen des  eigenen  wie  des  feindliclien  Schiffes,  sowie  andere  Umstände 
im  Voraus  zu  berechnen  verstehen,  und  die  nur  das  Resultat  see- 
männischer Erziehung  sein  können.“ 

Die  Seeartillerieahtheilung  ist  deshalb  ausschliesslich  zur  Hafen-  und 
Ktistenvertheidigung  bestimmt,  sowie  zur  Ausführung  artilleristisch-tech- 
nischer Arbeiten,  so  dass  man  sie  als  Küstenartillerie- und  Zeug- Corps 
bezeichnen  könnte.  Sie  garnisonirt  in  Kiel,  die  erste  Compagnie  liegt 
in  Danzig,  die  zweite  und  dritte  waren  bisher  in  Friedrichsort  bei  Kiel, 
eine  davon  ist  Ende  vorigen  Jahres  nach  der  Jahde  commandirt  worden. 
Ihre  Uniform  entspricht  der  des  Seebataillons,  nur  sind  Kragen  und 

Aufschläge  (mit  dunkelblauen  Patten)  der  Waffenröcke,  so  wie  der  Be- 
satzstreifen der  Mütze  schwarz , bei  den  Officieren  von  schwarzem 
Sammet,  und  in  den  Achselklappen  und  den  weissen  Epaulettfeldern  der 
Officiere  liegen  über  dem  Anker  noch  ein  paar  gekreuzte  Kanoneni'öhre, 
auch  bei  den  Officieren  von  Messing.  Als  Bewaffnung  dienen  auch  Zünd- 
nadelgewehr und  Faschinenmesser  am  schwarzen  Koppel. 

Der  Etat*)  der  Seeartillerieabtheilung  beträgt  (schon  nach  dem 
Etatsgesetz  von  1868):  i Stabsofficier  als  Commandeur  (4,  wovon 
2 Artillerie  - Directoren  und  1 Artillerieofficier  vom  Platz),  2 Haiipt- 

leute  (3),  3 Premierlieutenants,  7 Secondelieutenants,  46  Unterofficiere, 
9 Spielleute,  387  Kanoniere  (einschliesslich  der  Obergefreiten  und  Ge- 
freiten), 4 Handwerker  (12),  und  3 Lazarethgehilfen , also  im  Ganzen 
453  (457)  Mann  ohne  die  14  (17)  Officiere,  welche  ebenfalls  aus  der 
Landartillerie  von  Zeit  zu  Zeit  hierher  abcommandirt  werden.  Die 

Wahl  der  officiellen  Benennung  ,, Abtheilung“  ist  nach  Analogie  der 

Landartillerie  gewählt,  bei  welcher  sowohl  je  4 Fuss-  als  4 Festungs- 
artilleriecompagnien je  eine  ,, Abtheilung“  ausmachen;  den  Verwech- 
selungen, zu  welchen  diese  specielle  Anwendung  des  Wortes  Anlass  gibt, 
würde  vorgebeugt  werden,  wenn  man  die  Bezeichnung  Artilleriebataillon 
wählte,  wie  früher  in  Baden  und  Hannover,  da  die  „Abtheilung“  dem 
Infanteriebataillon  völlig  entspricht.  Nach  dem  Flottenerweiterungsplan, 
wie  er  dem  Reichstage  1867  vorgelegt  wurde,  soll  die  gegenwärtige 
Stärke  bis  1877  auf  36  Officiere  und  1218  Mann  vermehrt  werden, 
da  alsdann  zwei  Hauptmarinestationen,  die  der  Nordsee  und  Ostsee,  zu 
besetzen  sind.  Es  würde  dann  wahrscheinlich  ausser  den  drei  bestehen- 


*)  Wo  die  Zahlen  des  Etats  für  1870,*  der  bereits  die  Errichtung  einer  Ma- 
rinestation der  Nordsee  in  Aussicht  nimmt,  von  dem  diesjährigen  abweichen, 
fügen  wir  sie  in  Klammern  bei. 
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den  eine  vierte  Artilleriecompagnie  errichtet  werden,  und  die  3.  und  4. 
Artilleriecompagnie  nach  der  Jahde  gelegt  werden.  Wenigstens  soll  nach 
dem  officiellen  Flottenerweiterungsplan  (von  1865}  im  Jahre  1877  eine 
Seeartillerieahtheilung  von  vier  Compagnien  bestehen,  mit  1 Stahsoffi- 
cier,  4 Hauptleuten,  3 Premier-  und  13  Secondelieutenants  (also  22 
Officieren)  und  4 Feldwebeln,  20  Sergeanten,  37  Unterofficieren , 37 
Bombardieren  (sicj,  64  Gefreiten,  12  Spielleuten  und  432  Kanonieren 
(also  zusammen  593  Mann),  während  noch  1864  die  Abtheilung  in  nur 
zwei  Compagnien  2 Hauptleute,  6 Lieutenants,  42  ünterofticiere  und 
Bombardiere  und  254  Gemeine  (Kanoniere)  zählte.  Gegenwärtig  über- 
schreitet ihr  Officiercorps  bei  einer  Stärke  von  3 Compagnien  mit  den 
attachirten  Officieren,  die  zum  Theil  in’s  Marineministerium  abcommandirt 
sind,  auch  den  Etat,  da  es  nach  der  neuesten  Rangliste  2 Stabsofficiere, 
1 Oberst  und  1 Major  besitzt.  (Die  neu  geschaffenen  Zeugfeuerwerker- 
lieutenants werden  in  den  Competenzen  den  Marinezeuglieutenants  gleich- 
gestellt. Im  Ganzen  hat  die  Seeartillerieabtheilung  nach  dem  Etat  für 
1870:  1 Büchsenmacher,  5 Zeug-Lieutenants  und  3 Zeug-Feuerwerks- 
Lieutenants). 

Die  Seeartillerie  ist  für  den  Frieden  zu  Arbeiten  im  Laboratorium, 
für  den  Krieg  zur  Küstenvertheidigung  bestimmt;  es  würde  •sich  aber 
für  sie  nicht  nur  das  Exerciren  an  den  Positionsgeschützen  schweren 
Kalibers,  wie  sie  in  den  Hafenbefestigungen  stehen,  empfehlen,  sondern 
auch  die  Ausbildung  mit  bespannten  leichten  gezogenen  Vierpfündern, 
um  bei  der  Strandvertheidigung  durch  Fliegende  Infanteriecolonnen,  wie 
oben  vorgeschlagen  wurde,  secundiren*zu  können.  Hierfür  ist  möglichste 
Beweglichkeit  nothwendig;  die  Einübung  Hesse  sich  leicht  in  der  Weise 
bewerkstelligen,  dass  im  Frieden  der  Abtheilung  ein  paar  bespannte  Ge- 
schütze gegeben  würden,  wie  die  Ausfallsgeschütze  der  Festungsartillerie- 
Abtheilungen,  w'ährend  im  Kriege  einem  Feinde  ohne  bespannte  Artillerie 
gegenüber  auch  frisch  ausgehobene  Zugpferde  genügen  dürften.  Bei  den 
Hebungen  wäre  besonders  auf  richtiges  Distanziren  gegen  Boote  auf  dem 
Wasser  zu  achten,  wo  die  Entfernungen  den  Ungeübten  sehr  täuschen, 
und  die  Schiess-  und  Zielübungen  auf  die  See  hinaus  besonders  zu  be- 
treiben. (An  ein  Schiessen  mit  Geschützen  von  den  Wagen  der  Küsten- 
eisenbahn aus,  wie  es  in  England  vorgeschlagen  wurde,  ist  nicht  wohl 
zu  denken,  da  der  Rückstoss  des  Geschützes  die  Schienen  gänzlich  de- 
rangiren  würde).  Für  die  Vertheidigung  der  Haupthäfen  aber  sollten, 
wie  in  England  geschieht,  zweckmässig  die  festangestellten  Werftarbeiter 
in  freien  Stunden  als  Hilfsnummern  bei  Bedienung  der  schweren  Positions- 
geschütze ausgebildet,  und  nur  die  Hauptnummern  durch  Sccartillerie 
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besetzt  werden.  Erfahrungsgemäss  vermag  gerade  Positionsartillerie 
mehr  als  irgend  eine  andere  Waffe  zu  leisten,  wenn  ein  grosser  Theil 
der  Leute  auch  nur  flüchtig  ausgehildet  ist,  sobald  die  Hauptnummern 
durch  erfahrene  Leute  besetzt  sind,  welche  das  Richten  und  Zielen  be- 
sorgen — bei  allen  Revolutionskriegen,  wie  z.  B.  1849  in  Ungarn, 
war  die  Artillerie  die  beste  Truppe,  obgleich  jedes  Geschütz  nur  einige 
gediente  Leute  hatte;  für  die  übrigen  Hilfsleistungen  genügte  der  gute 
Wille  und  Eifer  viel  eher  als  in  irgend  einer  anderen  Waffengattung. 


Abschnitt  XXXIIL 

Die  Technischen  Branchen  des  Personals  der  Norddeutschen  Marine. 


Abgesehen  von  den  Ingenieuren  für  Schiffbau,  Maschinenbau  und 
Hafenbau  und  ihren  Unterbeamten  besteht  das  technische  Personal  der 
Marine  aus  den  Mannschaften  der  Werftdivision,  die  nach  dem  oben 
(Abschnitt  XXXI)  Gesagten  formell  der  Flottenstammdivision  ganz  co- 
ordinirt  dasteht. 

Der  einzige  Unterschied  zwischen  der  Flottenstammdivision  und  der 
Werftdivision  besteht  in  ihrer  technischen  X^erwendung : die  Flotten- 
stammdivision enthält  in  ihren  Matrosenabtheilungen  die  eigentlichen 
Seeleute  für  diejenigen  Dienste,  welche  das  Schiff  an  sich  nöthig  macht, 
also  für  die  Bedienung  der  Takelage,  des  Steuerruders,  der  Anker,  der 
Boote  und  dergleichen,  sowie  für  die  Bedienung  der  Geschütze  (und 
aushilfsweise  auch  für  den  Kampf  mit  Handwaffen  bei  Enterungen  und 
Landungen)  ;■  den  Mannschaften  der  Werftdivision  dagegen  fällt,  soweit 
sie  zur  Maschinenabtheilung  gehören,  ausschliesslich  die  Bedienung  der 
Maschinen  auf  den  in  Dienst  gestellten  Schiffen  und  die  Conservirung 
der  Maschinen  auf  den  ausser  Dienst  gestellten  Schiffen  zu;  und  soweit 
sie  zur  Handwerksabtheilung  gehören , sind  sie  für  die  Beparatur  von 
Ausrüstungsstücken  der  verschiedensten  Arten  bestimmt.  Uebrigens  be- 
stand die  Werftdivision  schon  nach  dem  Organisations-Reglement  vom 
20.  Juli  1868  aus  einer  Handwerks-  und  einer  Maschinencompagnie; 
diese  sind  aber  durch  neuere  Bestimmungen  in  die  freiere  Stellung  ad- 
ministrativ selbständiger  „Abtheilungen“  getreten. 

Bei  der  Werftdivision  und  Flottenstammdivision  sind  die  Mann- 
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schäften  und  die  Chargen  in  drei  hei  beiden  Divisionen  sich  völlig  ent- 
sprechende Rangstufen  eingetheilt. 

Die  oberste  Rangstufe  bildet  die  der  Flotte  eigenthümliche  Classe 
der  De  ck  0 fficie  re , von  denen  zwar  nicht  die  theoretische  (mathe- 
matisch-astronomische) Bildung  der  Seeofficiere  gefordert  wird  und  die 
auch  nicht  Officiersrang  haben,  die  aber  dennoch  über  der  Unterofficiers- 
classe  stehen,  und  hauptsächlich  zur  Leitung  des  practischen  Dienstes 
an  Bord  der  Schiffe  bestimmt  sind,  ähnlich  wie  die  englischen  naviga- 
iing  lieiitenants  oder  auch  die  französischen  maistrance  {maitres  und 
contre-niaitres) : factisch  stehen  sie  mit  den  Oberfeuerwerkern  und  mehr 
noch  mit  den  Zahlmeistern  der  Landarmee  in  analogem  Verhältniss. 
In  der  Flottenstammdivision  scheiden  sich  die  Deckofficiere  nach  ihrer 
seemännischen  Specialität  in  die  drei  Kategorien  der  Steuerleute , der 
Feuerwerker  und  der  Bootsleute  (als  Deckofficiere  1.  Classe:  Obersteuer- 
leute, Oberfeuerwerker  und  Oberbootsleute) ; bei  der  Werftdivision  sind 
die  Deckofficiere  in  der  Maschinenabtheilung  Maschinisten  (und  die 
Deckofficiere  I.  Classe  Obermaschinisten);  in  der  Handwerksabtheilung 
heissen  die  Deckofficiere  11.  Classe  Meister  (die  Deckofficiere  1.  Classe 
Obermeister). 

Die  folgende  Rangstufe  bilden  die  Unteroffi eiere,  welche  bei 
der  Marine  als  Maaten  (ihres  speciellen  Faches)  bezeichnet  werden; 
die  Maaten  1.  Classe  haben  den  Rang  von  Sergeanten  bei  der  Land- 
armee, die  Maaten  11.  Classe  den  Rang  von  Unterofficieren  (Corporalen) 
der  Landarmee;  auch  gehören  hierher  die  Feldwebel  der  früheren  Com- 
pagnien der  Flottenstammdivision.  Ganz  analog  der  Eintheilung  ihrer 
Deckofficiere  scheiden  sich  auch  die  Unterofficiere  in  Steuermannsmaaten, 
Feuerwerksmaaten  und  Bootsmannsmaaten;  bei  der  Maschinenabtheilung 
in  Maschinistenmaaten,  und  bei  der  Handwerksabtheilung  in  Meisters- 
maaten, in  jeder  Kategorie  entweder  I.  oder  11.  Classe. 

Die  dritte,  unterste  Rangstufe  endlich  bilden  die  Mannschaften 
im  Rang  von  Gemeinen  und  Gefreiten  der  Landarmee.  Bei  der  Flotten- 
stammdivision sind  es  die  Matrosen  I.,  11. , III.*  und  IV.  Classe,  von 
welchen  die  ersten  die  höchste  ,, Seegewohnheit“  und  Ausbildung  haben 
und  die  beste  Bezahlung  erhalten;  bei  der  Maschinenabtheilung  sind  es 
die  Maschinenapplikanten  (im  Rang  von  Gefreiten  und  Gemeinen),  oder 
die  Heizer  1. — VI.  Classe,  und  bei  der  Handwerksabtheilung  sind  es  die 
Handwerker  I. — IV.  Classe,  welche  Schiffszimmerleute,  Segelmacher, 
Schmiede,  Tischler,  Maler,  Böttcher,  Büchsenmacher,  Reepschläger 
(Seiler  — Reep  heisst  im  Plattdeutschen  Tau)  oder  Oekonomiehand- 
werker  (Schneider  und  Schuhmacher)  sind.  Ausserdem  sind  die  Lazareth- 
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gehilfen  der  Marine  im  Range  von  ünterofficieren  I.  und  11.  Classe, 
und  die  Unterlazarethgeliilfen  (im  Range  von  Gefreiten)  der  Werftdivision 
attachirt.  Als  Maschinistenapplikanten  werden  namentlich  solche  Er- 
satzpflichtige ausgeh  oben,  die  bereits  als  Maschinisten  oder  Assistenten 
auf  Dampfern  oder  Locomotiven  gefahren  haben,  also  in  der  Leitung 
einer  arbeitenden  Dampfmaschine  practische  Erfahrung  besitzen,  und 
demnächst  solche  Leute,  die  ein  Zeugniss  der  Reife  von  einer  Provinzial- 
gewerbeschule besitzen  und  eine  zweijährige  Lehrzeit  als  Maschinenbau- 
arbeiter nachweisen  können , namentlich  wenn  sie  in  Etablissements 
waren,  welche  Schiffsmaschinen  bauen.  Als  Heizer  dagegen  werden  vor- 
zugsweise Leute  genommen,  welche  auf  See-  oder  Flussdampfern  schon 
^als  Heizer  gefahren  haben,  demnächst  solche  Heizer  von  Locomotiven 
oder  stehenden  Maschinen,  die  gleichzeitig  Feuerarbeiter  sind,  und  end- 
lich Feuerarbeiter  aus  grösseren  Eisenwerken,  welche  an  Hitze  und 
schwere  Arbeit  gewöhnt  sind.  Wer  aus  der  Handelsmarine  als  Maschinist 
auf  Beförderung  übertreten  will,  muss  den  Nachweis  abgeleisteter  Mili- 
tärpflicht und  der  vollständigen  technischen  Qualification  führen  können 
und  erweisen,  dass  er  42  Monate  zur  See  gefahren  ist,  davon  12  Mo- 
nate auf  Kriegsschiffen  oder  als  selbständiger  wachhabender  Maschinist 
auf  Dampfern  der  Handelsmarine.  Eleven  des  Maschinen-  und  Schiff- 
baufaches, welche  die  Qualification  für  den  einjährigen  freiwilligen  Dienst 
besitzen,  können  als  solche  in  die  Werftdivision  eingestellt  werden,  und 
werden  hier  im  practischen  Dienst  beschäftigt.  Man  sieht  aus  diesen 
Bestimmungen  zur  Genüge,  dass  für  diese  technischen  Marinetheile  der 
Vortheil  nach  aller  Möglichkeit  ausgenutzt  wird,  welchen  technische  Vor- 
bildung aus  früheren  Civilverhältnissen  dem  Flottendienst  irgend  leisten 
kann,  ähnlich  wie  Oesterreich  in  seiner  Armee  für  die  Schützentruppe 
nach  Möglichkeit  nur  Gebirgsschützen  (Tyroler),  für  Husaren  nur  unga- 
rische Steppenreiter,  für  Lanzenreiter  fast  nur  die  hierfür  besonders  ge- 
schickten Polen  aushebt,  wogegen  Russland,  wenigstens  unter  Nicolaus, 
für  seine  Marine  die  Leute  ohne  Unterschied  nahm,  natürlich  nicht  ge- 
rade zum  Vortheil  des  Kriegsschiffsdienstes. 

Die  Uniform  ist  bei  beiden  Divisionen,  der  Werftdivision  wie  der 
Flottenstammdivision,  fast  vollständig  gleich,  d.  h.  für  Mannschaften 
und  Unterofficiere  dunkelblaue  Beinkleider  und  dunkelblaue  Jacke  mit 
gelben  (Tomback-)  Knöpfen  und  Ankern  darauf.  (Die  Uniform  für  den 
Dienst  in  ungewöhnlichen  Witterungsverhältnissen  ixoeajacliet)  hat  keine 
Rangabzeichen).  Der  ganze  Unterschied  in  der  Uniformirung  zwischen 
den  Matrosen  der  Flottenstammdivision  und  den  Mannschaften  der 
Werftdivision  besteht  darin,  dass  die  Matrosen  die  beiden  Reihen  kleiner 
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Ankerknöpfe  vorn  an  der  Jacke  so  unterbrochen  haben,  dass*  der 
oberste  Knopf  dicht  am  Kragen  von  den  übrigen,  nach  unten  dicht  zu- 
sammengerückten Knöpfen  durch  einen  grösseren  Zwischenraum  getrennt 
ist,  während  die  Knöpfe  bei  der  Werftdivision  sämmtlich  gleiche  Ab- 
stände zeigen,  und  ferner  darin,  dass  die  Matrosen  brandenburgische 
Aufschläge  mit  6 kleinen  Ankerknöpfen,  die  Leute  der  Werftdivision 
schwedische  Aufschläge  mit  nur  2 Knöpfen  tragen;  die  Heizer  und 
Kohlenarbeiter  haben  auch  letztere  Uniform,  doch  nur  mit  einer 
Keihe  Knöpfe.  Dagegen  sind  die  vier  Gehaltsclassen  innerhalb  der 
Mannschaften  in  ihrer  Uniform  nicht  unterschieden,  abgesehen  von  einem 
winkelförmigen,  nach  oben  offenen,  gelben  Chevron  auf  dem  linken 
Oberarm  bei  den  Matrosen  1.  Classe. 

Die  Unteroffici er e (Maaten,  d.  h.  Gehilfen)  haben  als  Ab- 
zeichen vor  den  Gemeinen  ein  ovales  Tuchschild  auf  dem  linken  Ober- 
arm voraus,  welches  auf  der  Jacke  von  dunkelblauem  Tuch  mit  gold- 
gesticktem Emblem , und  auf  dem  blauen  Hemde  von  gelber , auf  dem 
weissen  Hemde  von  blauer  Wolle  ist.  Das  Emblem  selbst  besteht  bei 
den  Steuermannsmaaten  aus  zwei  gekreuzten  klaren  Ankern  (Ankern 
ohne  Tau) , bei  den  Bootmannsmaaten  aus  einem  unklaren  Anker 
(Anker,  um  den  ein  Tau  geschlungen  ist),  bei  den  Eeuerwerks- 
maaten  aus  zwei  gekreuzten  Kanonenröhren,  und  in  der  Werft- 
division bei  den  Maschinistenmaaten  und  den  Meistersmaaten  aus  einem 
Hade  auf  einem  klaren  Anker  auf  einer  Jacke,  wie  die  Heizer  sie 
tragen.  Ueber  dem  Emblem  haben  säramtliche  Maaten  I.  Classe  noch 
eine  Krone  als  Rangabzeichen ; die  D e c k o f f i c i e r e aber , deren  Uni- 
form der  Officiersuniform  sehr  ähnlich  ist,  tragen  dieselben  Embleme, 
entsprechend  ihrer  Kategorie,  auch  mit  bez.  ohne  Krone  in  Gold  auf 
dem  Kragen,  während  sie  auf  den  Schultern  kein  Abzeichen  tragen, 
wie  die  Seeofficiere  es  haben.  Die  Marine  hat,  eben  abgesehen  von 
dem  Seeofficiercorps,  überhaupt  kein  Abzeichen  auf  den  Schultern,  und 
auch  bei  den  Seeofficieren  ist  der  Rangunterschied  nur  theilweise  auf 
den  Schultern  kenntlich  gemacht.  Es  ist  dies  ein  Princip,  das  keines- 
wegs vortheilhaft  erscheint,  da  die  Rangabzeichen  doch  eben  dazu  da  sind, 
um  den  Rang  des  Betreffenden  schnell  und  in  jeder  Stellung  kenntlich 
zu  machen.  Rangabzeichen  auf  den  Aermeln  aber,  und  vollends,  wie 
bei  den  Maaten,  nur  auf  einem  Oberarm  sind  nicht  in  jeder  Stellung 
sichtbar  und  treten  fast  gar  nicht  hervor,  während  Rangabzeichen  an 
der  Kopfbedeckung,  sobald  dieselbe  nicht  abgenommen  wird,  und  noch 
besser  Rangabzeichen  auf  den  Schultern  von  vorn  wie  von  hinten 
stets  sichtbar  sind  — letzteren  wäre  bei  einer  Aenderuiig  der  Unifor- 
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mirung  unbedingt  der  Vorzug  zu  geben,  da  hier  nicht  einmal 
wie  beim  Landmilitär  die  Vorgesetzten  dadurch  dem  feindlichen  Feuer 
mehr  exponirt  werden. 

Was  nun  die  Stärke  der  Werftdivision  angeht,  so  zählte  dieselbe 
noch  1863  in  der  Maschinencompagnie  nur  31  Maschinistenmaate 
I.  und  11.  Classe  und  92  Heizer  L bis  IV.  Gehaltsclasse,  in  der  Hand- 
werkscompagnie nur  29  Meistersmaaten  I.  und  IL  Classe  und  250  Hand- 
werker I.  bis  IV.  Gehaltsclasse,  sowie  an  Lazarethgehilfen  5 Unter- 
officiere  und  13  Gemeine  I.  bis  IV.  Gehaltsclasse,  nebst  16  Functio- 
nären (Oekonomiehandwerkern,  d.  h.  Schneider  und  Schuhmacher),  und 
der  Etat  für  1864  zeigte  47  Maschinistenmaate  I.  und  II.  Classe, 
157  Heizer  (wovon  je  13  in  der  L,  der  IL  und  der  IH.  und  40  solche 
in  der  IV.  Gehaltsclasse)  in  der  Maschinencompagnie. 

Seitdem  ist  ausser  der  Erhebung  der  Compagnien  zu  Abtheilungen 
auch  eine  bedeutende  Vermehrung  der  Mannschaftsstärke  eingetreten, 
und  dieselbe  wird  mit  der  weiteren  Entwickelung  der  Marine  noch  in 
bedeutend  steigender  Progression  zunehmen.  Während  die  Etfectivstärke, 
der  ganzen  Werftdivision  am  1.  Mai  1867  schon  670  Mann  betrug, 
war  durch  den  Flottenerweiterungsplan  von  1865  für  die  Werftdivision 
in  Aussicht  genommen  eine  Stärke  von  98  Maschinisten  (Deckofficieren 
1.  und  IL  Classe),  40  Maschinistenmaaten  1.  Classe,  80  Maschinisten- 
maaten H.  Classe,  111  Heizern  der  I.  und  ebensovielen  der  II.  Gehalts- 
classe, 112  Heizern  der  HI.  und  ebensovielen  der  IV.  Gehaltsclasse, 
also  664  Mann  allein  in  der  Maschinenabtheilung , und  ferner  von 
35  Meistersmaaten  I.  Classe,  70  Meistersmaaten  H.  Classe,  52  Hand- 
werkern I.  Gehaltsclasse  und  ebensovielen  je  in  der  IL,  der  IH,  der 
IV.  Gehaltsclasse,  also  313  Mann  in  der  Ilandwerksabtheilung  der 
Werftdivision.  An  attachirten  Mannschaften  erstrebte  derselbe  Plan 
eine  Stärke  von  11  Lazarethgehilfen-Unterofficieren  I.  Classe,  14  solchen 
IT.  Classe,-  von  je  10  Gemeinen  als  Lazarethgehilfen  in  der  I.,  wie  in 
der  H. , der  IH.  und  der  IV.  Gehaltsclasse,  und  von  je  60  Functio- 
nären (Schneidern  und  Schustern),  wozu  noch  zwei  Büchsenmacher  für 
die  beiden  auf  18  Compagnien  normirten  Divisionen  (Flottenstamm- 
Division  und  Werft-Division)  kommen,  also  im  Ganzen  1103  Mann  der 
W'erftdivision.  Um  diesen  Stand  zu  erreichen,  sollte  in  einem  Zeit- 
raum von  12  Jahren  das  Personal  jährlich  um  20  Maschinisten  und 
Maschinistenmaate  und  40  Heizer  wachsen,  und  bis  auf  98  Maschinisten 
I.  und  H.  Classe  steigen  (erstere  mit  einem  Gehalt  bis  zu  500  Thlr. 
einschliesslich  der  Zulagen). 

Der  Norddeutsche  Bundesflottenplan,  welcher  1867  dem  Reichs- 
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tage  vorgelegt  wurde,  nimmt  sogar  1019  Köpfe  des  Maschinenpersonals 
und  460  Köpfe  des  Marine-Handwerks-Personals  in  Aussicht,  die  sich 
ähnlich  wie  vorher  auf  die  verschiedenen  Classen  vertheilen.  Dieser 
Stärke  nähert  sich  der  Etat  für  das  Jahr  1868*)  schon  bedeutend 
mehr  als  die  früheren  Etats.  Er  weist  in  der  Werftdivision  bereits 
auf:  62  Deckofficiere  (Maschinisten  und  Zimmerleute)  [140  Ober- 
maschinisten, 42  Maschinisten,  3 Oberzimmerleute,  8 Zimmerleute  — 
67  Deckofficiere  der  beiden  Werftdivisionen] ; 80  [84]  Maschinisten- 
maaten, 50  [78]  Meistei’smaate , 40  [40]  Lazarethgehilfen , 16  [24] 
Maschinisten-Applicanten,  284  [369]  Heizer  und  247  [247]  Handwerker, 
zusammen  779  Mann  [812  Mann  in  beiden  Werftdivisionen]. 

In  welcher  Weise  nun  aus  dem  Mannschaftsstande  der  Werftdivision 
das  Bedürfniss  der  verschiedenen  Schifi’sclassen  zu  decken  ist,  zeigt  die 
Bemannungsstärke,  welche  für  diejenigen  Schiffe  in  Aussicht  genommen 
war,  welche  ursprünglich  während  des  Jahres  1868  in  Dienst  gestellt 
werden  sollten.  Darnach  kamen  auf  die  Panzerfregatten  „Kron- 
prinz“ und  ,, Friedrich  Karl“,  ihrem  Range  nach  etwa  den  früheren 
Linienschiffen  entsprechend,  je  5 Maschinisten  (Deckofficiere),  9 Maschi- 
nistenmaate, 53  Heizer,  21  Handwerker  und  6 Lazarethgehilfen; — von 
der  Maschinenabtheilung  auf  das  Panzerfahrzeug  „Prinz  Adalbert“ 
3 Maschinisten,  9 Maschinistenmaate,  20  Heizer,  6 Handwerker  und 

1 Lazarethgehilfe ; auf  die  Gedeckten  Corvetten  ,,Vineta“  und 
„Hertha“  (den  früheren  Leichten  Fregatten  entsprechend)  je  4 Maschi- 
nisten, 6 bez.  9 Maschinistenmaate,  21  bez.  28  Heizer,  1 Meister, 
16  Handwerker  und  2 Lazarethgehilfen;  auf  die  Sehr aub encorvette 
(Glattdeckscorvette)  ,, Medusa“  3 Maschinisten,  7 Maschinistenmaate, 
13  Heizer,  1 Meister,  12  Handwerker  und  1 Lazarethgehilfe;  auf  die 
Schraubenkanonenboote  1.  Classe  je  2 Maschinisten,  2 Maschi- 
nistenmaate, 9 Heizer,  1 Handwerker  und  1 Lazarethgehilfe;  auf  die 
Schraubenkanonenboote  11.  Classe  je  1 Maschinist,  2 Maschi- 
nistenmaate, 6 Heizer,  1 Handwerker  und  1 Lazarethgehilfe;  auf  die 
Segelfregatten  „Thetis“  und  ,, Niobe“  je  1 Meister,  19  bez. 
16  Handwerker  und  2 Lazarethgehilfen;  auf  die  Segelbriggs 
,, Rover“  und  ,,Mosquito“  je  11  Handwerker  und  1 Lazarethgehilfe, 
und  auf  die  Dampfaviso’s  ,, Loreley“  und  „Grille“  je  2 Maschinisten, 

2 Maschinistenmaate , 2 Handwerker , und  auf  erstere  noch  9 Heizer 
und  1 Lazarethgehilfe.  Für  unsere  ganze  jetzige  Flotte  wäre  nach 
diesem  Massstabe  an  Maschinenpcrsoiial  nöthig:  56  Maschinisten  und 

*)  Die  Zahlen  des  Etats  für  1870  setzen  wir  in  Eck-Klammern  bei. 
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212  Heizer  auf  die  vier  Panzerschiffe , die  eine  Hälfte  davon  auf  die 
beiden  Fregatten  normaler  Grösse,  die  andere  auf  ,, König  Wilhelm“ 
und  Panzercorvette  ,, Hansa“ ; 24  Maschinisten  und  40  Heizer  auf  die 
beiden  Panzerfahrzeuge;  55  Maschinisten  und  115  Heizer  auf  die 
fünf  Gedeckten  Corvetten;  55  Maschinisten  und  75  Heizer  auf  die  fünf 
Glattdeckscorvetten , von  denen  die  anderen  viel  stärkere  Maschinen 
haben  als  die  beiden  älteren;  36  Maschinisten  und  81  Heizer  auf  die 
acht  Sciiraubenkanonenboote  I.  Classe  und  den  ,, Rhein“ ; 42  Maschi- 
nisten und  84  Heizer  auf  die  14  Schraubenkanonenboote  H.  Classe, 
und  12  Maschinisten  und  27  Heizer  auf  die  drei  Aviso’s,  also  zusammen 
280  Maschinisten  und  634  Heizer  oder  914  Köpfe  für  die  jetzt 
existirenden  Schiffe. 

Dagegen  werden  für  die  künftige  Flotte  in  der  Stärke,  wie  sie 
von  dem  Flottenentwickelungsplan  in  Aussicht  genommen  ist,  nach  dem- 
selben Massstabe  nöthig  sein:  208  Maschinisten  und  584  Heizer  für 
die  16  Panzer- Schiffe  und  -Fahrzeuge,  231  Maschinisten  und  399  Heizer 
für  die  21  Corvetten  (Gedeckte  und  Glattdeckscorvetten),  12  Maschi- 
nisten und  27  Heizer  für  die  drei  Transportschiffe,  74  Maschinisten  und 
156  Heizer  für  die  schon  gegenwärtig  vorhandenen  22  Schrauben- 
kanonenboote, und  32  Maschinisten  und  72  Heizer  für  die  acht 
Aviso’s,  also  zusammen  557  Maschinisten  und  1238  Heizer  d.  h. 
1795  oder  rund  1800  Köpfe  des  Maschinenpersonals,  während  die 
1864  erschienene  Broschüre  ,, eines  Fachmannes“  nur  400  Maschinisten 
und  1000  Heizer  — 1400  Mann  in  Aussicht  nimmt,  allerdings  nur  als 
Dreiviertel  der  etatsmässigen  Zahl  und  ohne  Rücksicht  auf  Bildung 
einer  Reserve. 

Wenn  nun  auch  für  die  Indienststellung  der  Schiffe  irn  Frieden 
nicht  die  volle  angegebene  Zahl,  sondern  eine  viel  geringere  Stärke 
des  Maschinenpersonals  ausreichen  wird,  so  genügt  die  gegenwärtig  vor- 
handene Zahl  doch  auch  für  die  Verhältnisse  des  Friedens  nicht,  sobald 
die  Flotte  nach  dem  Erweiterungsplan  vergrössert  ist.  Indessen  wird 
sich  in  dem  mehrjährigen  Zeitraum  ohne  allzugrosse  Mühe  die  Anzahl 
heranbilden  lassen,  welche  für  die  Bedürfnisse  des  Friedens  all- 
mälig  nothweiidig  wird  — nach  einer  kürzlich  erfolgten  Bekanntmachung 
des  Marineministeriuras  ist  bereits  die  Schaffung  neuer  Maschinisten- 
stellen in  diesem  und  dem  nächsten  Jahre  in  sichere  Aussicht  ge- 
nommen. 

Anders  dagegen  und  viel  schwieriger  stellt  sich  die  Frage  der 
Completirung  des  Maschinenpersonals  in  Kriegszeiten,  wo  alle 
Schiffe  zugleich  in  Dienst  gestellt  werden.  Wenn  wir  nur  die  Stärke 
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der  Besatzung  für  jedes  Schiif  annelimen,  wie  sie  in  dem  Friedensetat 
für  1868  vorgesehen  war,  ohne  Kriegsverstärkung  jeder  einzelnen 
Equipage  und  ohne  Reserven  am  Lande,  so  ergibt  sich  bei  einer  Flotte, 
wie  sie  die  Regierung  herstellen  will,  keine  geringere  Zahl  als  etwa 
560  Maschinisten  und  Maschinistenmaate  und  1250  Heizer.  Die  Stärke 
ist  trotz  der  grossen  Zahl  von  Maschinisten,  welche  Deutschland  in 
seinen  Privatetablissements  zählt,  dennoch  sehr  schwer  zu  decken , da 
die  tüchtigsten  Maschinisten  , wenn  sie  nicht  an  die  See  gewöhnt  sind, 
während  der  ersten  Monate  gerade  in  den  entscheidenden  Momenten 
ganz  unbrauchbar  werden  können.  Die  erforderliche  Gewöhnung  zu 
erlangen,  dürfte  für  binnenländische  Techniker,  wenn  sie  das  zwanzigste 
Lebensjahr  überschritten  haben  und  sich  nicht  mehr  so  leicht  an  Neues 
gewöhnen,  frühestens  in  zwei  Jahren  möglich  sein.  Maschinisten  aber 
von  der  Handelsmarine  heranziiziehen  ist,  wie  der  dänische  Krieg  gezeigt 
hat,  nur  in  sehr  beschränktem  Masse  möglich;  trotz  des  Stillliegens  der 
gesammten  Handelsdampfschifffahrt  hat  die  preussische  Marine  1864 
Monate  lang  gebraucht,  um  den  achten  Theil  der  oben  genannten 
Anzahl  von  Heizern  und  Maschinisten  zusammenzubringen.  Es  wäre 
also  eigentlich  nöthig,  in  ähnlicher  Weise,  wie  man  sich  den  Bedarf  an 
Matrosenunterofficieren  aus  Schiffsjungen  heranbildet,  so  auch  See- 
maschinisten für  die  Flotte  heran  zu  erziehen.  Dies  verursacht  aber 
übermässige  Kosten , da  das  Indiensthalten  vieler  Schiffe  unter  Dampf 
ungeheure  Quantitäten  von  Kohlen  absorbirt,  und  wir  haben  daher  mit 
besonderer  Freude  einen  Vorschlag  jenes  ,, Fachmannes“  begrüsst,  auf 
dessen  in  einer  Broschüre  niedergelegte  Urtheile  hinzuweisen  wir  mehr- 
mals Veranlassung  hatten.  Er  will  nämlich  nur  ein  Drittel  der  an  sich 
nöthigen  Zahl  von  Maschinisten  als  Stammmannschaften  heranbilden, 
den  übrigen  Bedarf  aber  dadurch  decken,  dass  von  jetzt  ab  alle  Feuer- 
leute und  Maschinisten,  welche  ihrer  Wehrpflicht  zu  genügen  haben, 
nicht  mehr  der  Armee  überwiesen  werden,  natürlich  nur,  soweit  die- 
selbelben  dort  nicht  für  technische  Branchen  wie  die  Zeugverwaltung 
und  die  Eisenbahnfeldabtheilungen  nöthig  sind,  sondern  vielmehr  der 
Marine  zugetheilt  werden.  In  ihrer  Dienstzeit  gewöhnen  sie  sich  dann 
vollständig  an  den  Seedienst  und  sind  schon  im  letzten  Dienstjahre  und 
imReserveverhältnissfürdie  Bedienung  der  Schiffsmaschine  völlig  brauchbar. 
Der  Staat  aber  hat  nicht  nur  keinen  Verlust  an  Wehrfähigkeit,  sondern 
sogar  einen  Vortheil,  insofern  sich  hier  die  Arbeitskraft  der  betreffenden 
Leute  besser  als  in  der  Armee  verwerthet,  und  dem  Einzelnen  wird  es 
in  der  Regel  lieb  sein , in  seinem  Fach  beschäftigt  zu  bleiben , neue 
Seiten  desselben  an  den  Schiffsmaschinen  kennen  zu  lernen,  und  auf 
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längeren  Reisen  Gesichtskreis  und  Bildung  zu  erweitern,  wodurch  er 
später  im  bürgerlichen  Leben  leistungsfähiger  wird. 

Uebrigens  scheint  dem  obigem  Vorschläge  neuerdings  auch  officiell 
Rechnung  getragen  zu  werden,  da  bei  der  letzten  Volkszählung  als  zur 
seemännischen  Bevölkerung  gehörig  auch  die  Maschinisten  der  Eisen- 
bahnen aufgenommen  worden  sind,  nach  der  Ersatzinstruction  für  das 
Maschinistencorps  und  die  Heizercompagnien. 

Für  das  Stammpersonal  der  Marinemaschinisten  dagegen  liegt  von 
dem  erwähnten  Fachmanne  ein  anderer  Vorschlag  vor,  den  wir  für 
noch  wichtiger  halten.  Eine  höhere  wissenschaftlich-technische  Bildung 
ist  gerade  beim  Maschinisten  wünschenswerther  als  bei  irgend  einer 
anderen  Stellung  in  der  Marine,  von  Officieren  und  Aerzten  abgesehen. 
Im  Maschiiienfach  sind  die  Seeofficiere  nicht  eben  so  competent,  wie 
sonst  in  den  nautischen  Branchen,  und  sie  können  es  auch  nicht  sein, 
weil  ihre  Zeit  durch  die  vielseitige  nautische  und  militärische  Aus- 
bildung absorbirt  wird.  * Deshalb  ist  der  Obermaschinist  bei  seiner 
Maschine  vollkommen  selbständig;  kein  Seeofficier  ausser  dem  ersten 
Officier  hat  ihm  etwas  zu  befehlen,  hineinzureden  oder  auch  nur  die 
Maschine  zu  betreten;  auch  der  Commandant  muss  sich  im  Gefecht 
ganz  auf  den  Maschinisten  verlassen,  ohne  selbst  einschreiten  zu  können. 
Nun  ist  es  leider  sehr  selten,  dass  zu  den  Maschinistenstellen  sich  junge 
Leute  von  höherer  Bildung  melden,  und  der  Grund  wird  mit  vollstem 
Recht  darin  gefunden,  dass  ausser  dem  unzureichenden  Gehalt  namentlich 
die  sociale  Stellung  des  Maschinisten  an  Bord  nicht  so  ist,  wie  sie  ein 
gebildeter  Mann  verlangt,  und  dass  er  auf  den  Umgang  mit  den  Unter- 
officieren  statt  mit  den  Officieren  hingewiesen  ist.  Man  sollte  deshalb 
den  Maschinisten  höher  stellen,  sollte  ihn,  während  er  als  Lehrling  an 
Bord  ist,  mit  den  Cadetten,  später  mit  den  Officieren  zusammen  leben 
lassen , dafür  aber  auch  die  wissenschaftlichen  Anforderungen  höher 
spannen.  Diese  Forderung  begegnet  einem  unserer  früheren  Vorschläge, 
der  vielleicht  noch  etwas  positiver  ist.  Theorie  und  Praxis  leisten  nur 
dann  das  Höchste,  wenn  sie  sich  gegenseitig  ergänzen,  So  sind  aner- 
kanntermassen  die  besten  Schiffsbaumeister  diejenigen,  welche  selbst  zur 
See  gefahren  haben  und  deren  Berechnungen  so  zu  sagen  vom  Instinct 
für  das  Practisch-Nothwendige  geleitet  werden.  Sollte  es  nicht  mit  dem 
Maschinenbaufach  ebenso  sein  ? Wir  würden  vorschlagen,  die  Carriere 
des  Maschinisten  mit  der  des  Ingenieurs  zu  verschmelzen,  junge  Leute 
von  möglichst  hoher  technischer  Bildung  (Polytechniker)  auf  einer 
vielleicht*  im  Centralhafen  zu  errichtenden  Maschinenschule  theoretisch 
und  practisch  auszubilden  (auf  welcher  auch  die  Seeofficiere  aus  der 
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Marineschule,  welche  mit  dieser  Anstalt  in  Verbindung  gebracht  werden 
mag,  ihr  Dampfexamen  machen),  und  diese  jungen  Leute  dann  als 
„Maschineningenieure“  abwechselnd  am  Bord  in  der  Maschinenlei  tun g 
und  auf  den  Werften  im  Maschinenbau  zu  verwenden,  wobei  sie  in 
Gehalt  und  socialer  Stellung  obsolut  den  Officieren  gleichzustellen  wären, 
genau  wie  die  Aerzte.  Auch  den  Untergebenen  gegenüber  wird  die 
festere  sociale  Scheidung  von  hohem  Werthe  sein,  da  sie  das  Ansehen 
der  Maschinisten  erhöht.  Die  älteren  jetzigen  Maschinisten  werden  bei 
ihrem  allmäligen  Abgang  dann  ausschliesslich  durch  „Maschinen- 
ingenieure“ ersetzt,  und  zwar  wären  vor  der  gänzlichen  Ersetzung,  um 
Kränkung  und  Reibungen  zu  verhüten,  die  Ingenieure  der  höheren 
Grade  nie  zusammen  mit  jetzigen  Maschinendeckofficieren  auf  ein  Schiff 
zu  bringen,  wohl  aber  in  den  unteren  Graden. 

Doch  auch  so  würde  die  Reform  noch  nicht  genügen.  Denn  die 
geringe  Zahl  der  Kriegsschiffe,  welche  wegen  der  Kosten  bei  dem  grossen 
Kohlenverbrauch  unter  Dampf  in  Dienst  gehalten  wird,  genügt  für  die 
practische  Ausbildung  nur  einer  sehr  geringen  Zahl  solcher  Maschinen- 
ingenieure, für  welche  üebung  die  Hauptsache  ist.  Dagegen  haben 
wir  in  Deutschland  über  50  grössere  Seedampfer,  die  fast  das  ganze 
Jahr  hindurch  in  Fahrt  unter  Dampf  sind,  die  grossen  Schiffe  des 
Norddeutschen  Lloyd,  der  Hamburg  - Amerikanischen  Gesellschaft,  der 
Stettiner  Gesellschaft  u.  s.  w.  Mit  diesen  Gesellschaften  müsste  man 
um  jeden  Preis  ein  Abkommen  zu  treffen  suchen,  dass  sie  sich  einen 
Theil  ihrer  Maschineningenieure  von  der  Marine  stellen  lassen,  die  man, 
wenn  sie  auf  den  Kriegsschiffen  in  Dienst  nicht  Platz  finden,  nach  einigen 
Monaten  Ausbildung  im  strengen  Kriegsschiffsdienst  dorthin  schickt  und 
von  Zeit  zu  Zeit  wechselt.  Die  Marine  spart  dabei  ebenso  wie  die 
Dampfergesellschaft  einen  Theil  ihrer  Löhnung  und  die  Einziehung  im 
Kriege  schadet  der  Gesellschaft  wenig,  da  dann  doch  die  Schifffahrt 
stockt.  Einziehungen  in  Friedenszeit  dürfen  allerdings  bei  diesen  nur 
für  die  Completirung  im  Kriege  bestimmten  Leuten  nicht  verkommen. 
Wenn  bis  jetzt  Unterhandlungen  darüber  nicht  zum  Ziele  geführt  haben, 
so  lag  es  wohl  an  den  gestellten  Bedingungen.  Dass  die  Disciplin 
oder  die  militärischen  Eigenschaften  der  Marineingenieure  und  Heizer 
durch  solche  Beschäftigung  auf  Privatdampfern  allzusehr  leiden  könnten, 
ist  aber  nicht  zu  befürchten,  wenn  sie  das  erste  Jahr  im  Marinedienst 
ordentlicli  einexercirt  worden  sind.  Auch  der  ,, Fachmann“  befürwortet, 
die  Maschinisten,  während  sie  in  zwei  Jahren  ihrer  Dienstpflicht  genügen, 
auf  jene  in  beständiger  Fahrt  befindlichen  Bremer  und  Hamburger 
Dampfer  zu  detachiren,  wo  sie  in  ihrem  Gewerbe  bleiben,  viel  lernen, 
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und,  wenn  Staat  und  Gesellschaft  jede  auch  nur  halb  soviel  Gehalt  als 
sonst  zahlen,  doch  viel  besser  stehen,  als  im  Marinedienst.  Auf  den 
25  deutschen  transatlantischen  Dampfern  können  nach  dem  ,, Fachmann“ 
jährlich  60  Mann  der  Marinereserve  und  Seewehr  als  befahrene  Ma- 
schinisten Zuwachsen.  „Die  Maschinisten  müssen  zwei  Jahre  unter 
Dampf  gefahren  haben:  wie  der  Seemann  nicht  im  Hafen  Seemanschaft 
lernt,  so  wenig  der  Maschinist  wenn  die  Maschine  nicht  geht.“  Auf 
den  Kriegsschiffen  aber,  die  der  Ersparniss  halber  viel  unter  Segel 
fahren,  lässt  sich  nur  ein  Drittel  der  nothwendigen  Zahl  ausbilden. 
Aehnliches  gilt  von  den  Heizern,  denen  wir  für  den  Anfang  3 Monat 
Dienst  an  Bord  von  Kriegsschiffen  für  Einexerciren  und  Disciplinirung 
wünschen.  Auch  Heizer  vom  Lande  sind  an  Bord  nicht  zu  brauchen, 
wie  noch  vor  einigen  Wochen  die  englische  Admiralität  im  Parlament 
geltend  machte : selbst  von  den  ausser  Dienst  gestellten  Schiffen  nimmt  sie 
nicht  die  stoJcers  für  die  Probefahrten,  sondern  nur  solche,  die  in  beständiger 
Hebung  sind,  und  die  Dampfspannung  gleichmässig  zu  erhalten  verstehen. 

Ausser  der  eben  besprochenen  Maschinenabtheilung  gehören  nun 
zur  Werftdivision  noch  die  Handwerksabtheilung  und  die  Arbeiter  und 
Beamten  der  Werften  selbst.  Diese  Handwerker  und  Arbeiter  bestehen 
grösstentheils  aus  Schiffszimmerleuten , Reepschlägern  (Seilern) , Ketten- 
und  Anker  - Schmieden , Segelmachern,  Blockmachern  (für  Takel  und 
Flaschenzüge),  Malern  und  für  Hafenarbeiten  aus  Erdarbeitern,  Maurern 
und  Zimmerleuten  — die  Danziger  Werft  beschäftigt  etwa  800  Civil- 
arbeiter.  Heber  den  Arbeitern  stehen  zunächst  die  Werkführer,  über 
diesen  die  Werkmeister  (Takelmeister)  und  dann  kommen  die  höheren 
Grade  der  Beamten,  über  deren  Gliederung  man  am  besten  aus  dem 
Budget  des  Norddeutschen  Bundes  eine  x^nschauung  gewinnt. 

Wir  wollen  deshalb  zum  Schluss  dieses  Artikels  aus  dem  Marine- 
etat, und  zwar  dem  Ordinarien -Etat  (nach  Verwirklichung  des 
Flottenentwicklungsplanes  von  1865  — wmlcher  nach  den  Erfahrungen 
des  dänischen  Krieges  aufgestellt  worden  und  dessen  Gliederung  in 
den  Reichstagsvorlagen  im  Wesentlichen  gehlieben  ist)  alle  Positionen 
angeben,  welche  sich  auf  die  Beamten  der  Marine  in  ihren  ver- 
schiedensten Branchen  beziehen. 

Von  den  24  Titeln  des  ganzen  Etats  fassen  wir  die  3 ersten  als 
Gruppe  I zusammen,  die  sich  auf  das  Marineministerium  bezieht,  und 
für  welche  82430  Thlr.  ausgeworfen  sind.  Im  Marineministerium  finden 
wir  1 Marineminister  (jetzt  General  v.  Roon),  1 Departements-Director 
(jetzt  Viceadmiral  Jachmann) , 4 höhere  Seeofficiere  als  Vortragende 
Räthe  für  Artillerie,  Ausrüstung,  Militärische  und  Allgemeine  Angelegen- 
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heiten,  7 andere  Vortragende  Räthe  (Geh.  Admiralitätsrath  Elbertzhägen 
für  Schiffsbau  und  Coupette  für  Maschinenbau),  2 Hilfsdecernenten, 
2 Techniker  für  Land-  und  Wasserbau  und  für  Schiffsbau,  sowie  20  Sub- 
alternenbeamte. 

Die  Titel  4 — 6 (als  Gruppe  II  bei  uns)  beziehen  sich  auf  die 
Marine-Intendantur,  für  welche  64100  Thlr.  ausgeworfen  sind,  und  bei 
welcher  an  Beamten  figuriren  : 1 Intendant,  4 Intendantur -Käthe 
(wovon  2 als  Verwaltungsdirectoren  der  Werften),  4 Intendantur- Asses- 
soren (davon  3 als  Schiffsintendanten  — ausserdem  einige  überzählige), 
8 Rendanten  für  die  einzelnen  Depots  und  Magazine  und  87  andere, 
meist  untere  Beamte,  wie  Controleure,  Verwalter  u.  s.  w.  Von  den 
Verwaltern  sind  9 für  die  Corvetten  bestimmt,  4 für  Cadetten-  und 
Schiffsjungen-Schiffe,  2 für  zwei  Panzerschiffe,  2 für  die  Artillerieschiffe, 
2 für  die  Wachtschiffe  (Nordsee-  und  Ostsee-Station),  2 für  die  Aviso ’s, 
4 für  Kanonenboote,  2 für  die  Seebataillone,  1 für  die  Seeartillerie- 
abtheilung\  2 für  die  Matrosendivisionen,  und  noch  andere  für  ver- 
schiedene Magazine. 

Die  dritte  Gruppe  (Combattantenpersonal,  in  Titel  7 — 8)  und  die 
vierte  (Indiensthaltung  der  Schiffe,  in  Titel  9 — 10)  kommen  hier 
nicht  in  Betracht. 

Dagegen  wollen  wir  als  fünfte  Gruppe  die  Krankenpflege  (Titel  1 1 bis 
12)  besprechen,  auf  welche  50250  Thlr.  entfallen.  Wir  finden  hier 
an  ärztlichem  Personal:  1 Generalarzt  der  Marine,  7 Oberstabsärzte, 
12  Stabsärzte,  25  Assistenzärzte,  während  für  den  Gerichtsdienst 
1 Auditeur  als  Corpsauditeur  beim  Obercommando  der  Marine  und  je 
1 solcher  bei  jedem  der  beiden  Stationscommando’s  vorhanden  ist.  Die 
Beamten  der  Marine  sind  theils  höhere  Beamte  mit  Officiersrang  (wozu 
eben  die  Aerzte  und  die  Auditeure  für  die  Justizpflege,  die  Ingenieure 
und  die  Verwaltungsbeamten  wie  der  Intendant , die  Intendanturräthe 
und  Intendanturassessoren  gehören) , theils  ünterbeamte  ohne  einen  be- 
stimmten Militärrang,  und  endlich  auch  Beamte  mit  einem  Militärrang, 
w'elcher  tiefer  ist  als  der  Officiersrang.  Der  wirkliche  Etat  für  1865 
wies  12  Marineärzte  auf,  welche  ausser  ihrem  Gehalt  eine  Zulage  für 
die  Dienstzeit  auf  See  erhalten,  und  gegenwärtig  zählt  das  ärztliche 
Personal'  1 Generalarzt  der  Marine,  3 Marineärzte  1.  Classe,  welche 
den  Oberstabsärzten  gleichstehen,  6 Marineärzte  II.  Classe,  welche  den 
Stabsärzten  gleichstehen,  und  11  Assistenzärzte. 

Während  sodann  die’  Titel  13 — 14,  welche  wir  als  Gruppe  VI 
(für  besondere  Zwecke)  zusammenfassen  w^ollen,  hier  nicht  in  Betracht 
kommen,  erscheint  wieder  in  den  Titeln  17 — 20,  welche  wir  als 
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Gruppe  VII  (für  Material)  zusammennehmen , eine  grössere  Anzahl  von 
Beamtenstellen,  die  zum  Theil  durch  Seeofficiere  besetzt  sind.  - 2 Ober- 
werftdirectoren  (Capitäns  zur  See  — jetzt  als  einziger  Oberwerftdirector 
in  Danzig  Corvettencapitän  Werner)  mit  2 Lieutenants  zur  See  als 
Adjutanten  und  1 Depotdirector  für  Stralsund  (Corvettencapitän  — ein 
solcher  auch  wohl  in  Geestemünde),  2 Ausrüstungsdirectoren  (Corvetten- 
capitäns) , 2 Artilleriedirectoren  (Stahsofficiere)  mit  4 Zeuglieutenants, 
6 Werftdirectoren  für  Schiffbau,  Maschinenbau  und  Hafenbau  auf  den 
Werften  (Nord-  und  Ostsee -Kriegshafens)  21  Ingenieure  dieser  drei 
Branchen  (mit  1000 — 600  Thlr.  Gehalt)  nebst  12  Zeichnern,  95  Unter- 
beamte (Werkmeister,  Baggermeister,  Schleusenmeister,  Aufseher,  Dock- 
und  Leuchtthurmwärter)  verursachen  mit  ihren  Gehalten  die  persönlichen 
Ausgaben  für*  das  Material.  Uebrigens  sind  von  den  Ingenieuren  stets 
einige  im  Auslande , um  den  Bau  der  dort  in  Construction  befindlichen 
Schiffe  für  die  Marine  zu  überwachen  und  gleichzeitig  Erfahrungen  zu 
sammeln,  so  z.  B,  Ingenieur  Zeysing  in  London  beim  Bau  des  ,, König 
Wilhelm“. 

Ebenso  gehören  hierher  als  Marineheamte  die  Lootsen  in  Gruppe  Vlll 
(Titel  21  — 22,  Lootsen-  und  Betonnungswesen,  mit  19600  Thlr.  be- 
dacht), und  zwar  2 Lootsen  - Commandeure  und  Hafenmeister,  2 Ober- 
lootsen  und  18  Lootsen  sowie  die  übrige  Bemannung  der  Lootsenfahr- 
zeuge:  dagegen  gehören  die  letzten  beiden  Titel  (Gruppe  IX  bei  uns) 
wieder  nicht  hierher. 

Die  angegebenen  Zahlen  sind,  wie  bemerkt,  dem  als  Ziel  der  Ent- 
wickelung aufgestellten  Ordinarien-Etat  entnommen  : dagegen  belaufen  sich 
gegenwärtig  die  Kosten  der  Verwaltung  durchaus  nicht  so  hoch.  Sie 
beliefen  sich  im  Etat  für  1867  auf  60790  Thlr.  in^  Gruppe  I fMarine- 
ministerium  — vom  Jahre  1877  ab  etwa  90000  Thlr.),  auf  47075  Thlr. 
in  Gruppe  H (Marine -Intendantur  — später  etwa  94000  Thlr.),  auf 
32984  Thlr.  in  Gruppe  V (Krankenpflege später  etwa  100000  Thlr.), 
und  auf  28578  Thlr.  in  Gruppe  VIH  (Lootsen-  und  Betonnungswesen  — 
später  etwa  100000  Thlr.L  Trotz  der  so  für  künftig  in  Aussicht  genom- 
menen Steigerung  der  angegebenen  Posten  sinkt  das  Verhältniss  der 
Verwaltungskosten  zu  den  überhaupt  auf  die  Marine  verwendeten  Geldern 
doch  ganz  beträchtlich  mit  der  weiteren  Entwickelung  der  letzteren. 
Am  unverhältnissmässigsten  war  dagegen  der  Procentsatz  im  Anfang  nach 
Gründung  des  Marineministeriums.  Im  Jahre  1862  wurden  bei  einer 
Personalstärke  der  ganzen  Marine  von  nur  2800  Mann  auf  das  Marine- 
ministerium verwandt  51300  Thlr.,  auf  die  Intendantur  28080  Thlr., 
wozu  noch  die  Kosten  für  das  Obercommando  mit  14000  Thlr.  und 
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weitere  Verwaltimgskosten  kamen,  so  dass  die  höhere  Verwaltung 
97400  Tlilr.  und  das  ,,  Seemilitär  “ mit  Service  etwa  100000  Tlilr. 
kosteten,  wogegen  auf  Seeofficiere  und  Matrosen  nur  184000  Thlr.  ent-/ 
fielen.  Dieses  Missverhältniss  wurde  auch  seinerzeit  vom  Marineminister 
V.  Roon  anerkannt,  der  überhaupt  ein  Uebermass  von  Bureaukratie  in 
der  preussischen  Verwaltung  fand;  zugleich  aber  wurde  sehr  richtig 
geltend  gemacht,  dass  auch  bei  einem  kleinen  Rahmen  eine  Central- 
behörde da  sein  müsse,  welche  bei  weiterer  Vermehrung  nur  wenig  zu 
wachsen  brauche  — die  Verwaltung  kleiner  Organismen  kostet  immer 
im  Verliältniss  mehr  als  die  von  grösseren  Organismen,  genau  wie  die 
Kleinstaaterei.  Wir  können  also  mit  Sicherheit  darauf  hoffen,  dass  dieser 
Uebelstand  binnen  nicht  allzulanger  Zeit  vollständig  verschwunden 
sein  wird. 


Abschnitt  XXXIV. 

Die  seemännische  Branche  des  Personals  der  Norddeutschen  Marine 
(Seeofficiere  und  Matrosen). 


Das  rein  seemännische  Personal  einer  Kriegsflotte  hat  vor  Allem 
die  Aufgabe,  das  Schifl*  seihst  zu  dirigiren , indem  die  Seeofficiere  den 
Curs  nach  ihren  Berechnungen  bestimmen,  und  die  zur  Einhaltung  dieses 
Curses  nöthigen  Segelmanöver  u.  s.  w.  durch  die  Matrosen  ausführen 
lassen,  denen  auch  alle  übrigen  seemännischen  Arbeiten  wie  Handhabung 
der  Boote,  der  Anker,  Peinigung  des  Schiffes  u.  s.  w.  zufallen.  Aller- 
dings ist  die  Wichtigkeit  der  Segelmanöver  gegen  früher  sehr  vermindert, 
da  im  Gefecht  und  sonst  bei  schwierigen  Lagen,  im  Sturm,  in  engen 
Hafeneinfahrten  stets  unter  Dampf  gefahren  wird,  und  das  Segeln  nur 
bei  grösseren  Reisen  der  Kohlenersparniss  wegen  in  Anw^endung  kommt. 
Insofern  haben  auch  die  Matrosen  nicht  mehr  eine  so  entscheidende 
Wichtigkeit  wie  früher.  Aber  was  sie  durch  Einführung  der  Maschine 
verloren,  das-  haben  sie  dadurch  wieder  gewonnen,  dass  die  Wirksam- 
keit der  Geschütze  neuerdings  von  ihnen  ausschliesslich  ahhängt.  Maaten 
(Matrosenunterofficiere)  fungiren  als  Geschützcommandeure,  Matrosen 
unter  ihnen  als  Bedienung  der  Geschütze,  die  Seeofficiere  sind  die  ein- 
zigen Artillerieofficiere  des  Schiffes,  indem  sie  seemännisch  wie  artille- 
ristisch vollkommen  ausgebildet  sein  müssen. 

Die  Rangstufen  der  Seeofficiere  sind  entsprechend  denen  der 
Landarmee  gegliedert.  Der  Generalität  der  Landarmee  entsprechen  die 
Flaggoffi eiere  oder  Admirale,  und  zwar  der  eigentliche  Admiral 
mit  dem  Rang  eines  Generals  der  Infanterie  oder  Cavallerie,  der  Vice- 
admiral  mit  Generallieutenantsrang  und  der  Contreadmiral  mit  General- 
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majorsrang.  Die  entsprechenden  Chargen  heissen  bei  den  Franzosen 
amiral  de  France,  vice-amiral,  contre-amiraV,  bei  den  Engländern 
admiral,  vice  admiral  und  rear  admiral^  weil  dem  letzteren  früher  in 
grösseren  Flotten  das  Commando  der  Arrieregarde  zufiel,  wie  dem  Yice- 
admiral  das  Commando  der  vanguard,  der  Avantgarde  — bei  den  Hol- 
ländern heisst  der  Contreadmital  Scheut  hij  Facht  (spr.  Schaut  bei 
Nacht).  Von  Flaggofficieren  besitzt  die  Norddeutsche  Marine  gegen- 
wärtig 1 Admiral  (Prinz  Adalbert),  1 Viceadmiral  (Jachmann),  2 Con- 
treadmirale  (Kuhn  und  Heidt),  während  der  Flottenentwickelungsplan 
1 Admiral,  2 Vice-  und  2 Contreadmirale  in  Aussicht 'nimmt.  An  Gehalt 
bezieht  der  Admiral  4600  (früher  5000  Thlr.)  und  an  Repräsentations- 
kosten als  Chef  des  Obercommando’s  der  Marine  2400  (früher  2000 
Thlr.),  der  Viceadmiral  4400  Thlr.  (der  gegenwärtige  zugleich  als  Direc- 
tor  des  Marinedepartements  im  Ganzen  6100  Thlr.)  und  der  Contread- 
miral  3300  Thlr.  (Dasjenige  Schilf,  welches  einen  Flaggofficier  an  Bord 
hat,  führt  eine  kleine  weisse  Flagge  mit  grossem  schwarzen  Kreuz,  die 
Commandoflagge , am  Top  des  Grossmasts,  des  Fockmasts  oder  des 
hintersten,  des  Kreuzmasts,  je  nachdem  der  betreffende  Officier  Admiral 
Vice-  oder  Contreadmiral  ist,  genau  wie  bei  allen  anderen  seefahrenden 
Nationen). 

Als  Stabsofficiere  folgen  in  der  Norddeutschen  Marine  die 
Capitains  zur  See  mit  Oberstenrang*),  nach  dem  diesjährigen  (1869) 
Etat  7 [augenblicklich  nach  der  Rangliste  5],  im  Flottenentwickelungs- 
plan 16  , von  denen  nur  11  nicht  in  Verwaltungsstellen  verwandt  er- 
scheinen ; und  die  Corvettencapitains  mit  Oberstlieutenants-  oder  jetzt 
nur  Majorsrang,  im  Etat  17  [gegenwärtig  12],  und  im  Flottenentwicke- 
lungsplan  33,  von  denen  nur  24  nicht  in  Verwaltungsstellen  Dienst  thun. 
Diese  Officiersclassen , welche  im  Range  hinter  den  Admiralen  folgen, 
heissen  in  den  verschiedenen  Flotten  verschieden:  in  England  captairis 
(Boyal  Navy)  und  commanders , in  Frankreich  capitaines  de  vaisseau 
und  de  fregate,  in  Oesterreich  Linienschiffscapitaine  u.  s.  w.  Uebrigens 
sind,  was  im  Publicum  nicht  durchweg  bekannt  ist,  diese  Benennungen 
nur  Bezeichnung  der  Charge,  nicht  der  Function:  der  Corvettencapitain 
commandirt  keineswegs  immer  eine  Corvette,  sondern  er  kann  ebenso- 
gut ein  Panzerfahrzeug,  eine  Kanonenbootdivision  oder  eine  Fregatte 
befehligen,  und  eine  Gedeckte  Corvette  wird  wieder  meist  von  einem 
höheren  Officier  commandirt. 


*)  Die  drei  Capitains  zur  See  II.  Classe  haben  Oberstlieutenantsrang,  nach 
einer  neuen  Bestimmung. 
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Als  dritte  Rangstufe  der  Seeofficiere  folgen  in  der  Norddeutschen 
Marine  die  Capitainlieutenants  mit  Hauptmannsrang,  im  Etat  89  [augen- 
blicklich 38],  im  Flotten  entwickelungsplan  50,  wovon  44  im  unmittel- 
baren Flottendienst  und  6 in  Verwaltungsstellen;  dann  die  Lieutenants 
zur  See  mit  Premierlieutenantsrang  [gegenwärtig  47],  im  Etat  61,  und 
im  Flottenentwickelungsplan  86,  wovon  75  im  unmittelbaren  Flotten- 
dienst ; und  endlich  die  Unterlieutenants  zur  See  mit  Secondelieutenants- 
rang  [gegenwärtig  31],  im  Etat  61,  und  im  Flottenentwickelungsplan 
66.  Es  zählt  also  das  ganze  Seeofficiercorps  im  Etat  168  [gegenwärtig 
144]*)  Officiere,  im  Flotten  entwickelungsplan  256.  Hierzu  treten  jetzt 
noch  100  „Seecadetten“ , etwa  den  Fähnrichs  der  Landarmee  ent- 
sprechend, 80  im  Flottenentwickelungsplan,  während  die  ,,Cadetten“  der 
Marine  den  „Avantageurs“  der  Landarmee  d.  h.  den  auf  Beförderung 
zum  Officier  dienenden  Gemeinen  entsprechen. 

Obwohl  nun  auf  die  Benennung  der  Chargen  im  Allgemeinen  nicht 
viel  ankommt,  so  halten  wir  doch  für  zweckmässig,  dass  man  analog 
der  Einrichtung  der  dänischen  Marine  für  die  Seeofficiere  von  Haupt- 
mannsrang die  Benennung  Capitainlieutenant  eingeführt  hat,  wie  wir 
früher  vorschlugen , während  dieselben  vorher  Lieutenants  1.  Classe 
Messen,  und  die  Officiere  von  Premierlieutenants-  und  Secondelieutenants- 
rang  nicht  wie  jetzt  Lieutenants  zur  See  und  Unterlieutenants  zur  See, 
sondern  Lieutenants  H.  Classe  und  Fähnrichs  zur  See  genannt  wurden. 

Die  gemeinsame  Uniform  der  Seeofficiere  aller  Classen  besteht  in 
weissleinenen  oder  dunkelblauen  Tuchbeinkleidern,  letzteren  in  Gala  mit 
goldener  Tresse  oder  weissen  Casimirbeinkleidern  mit  goldener  Tresse; 
dunkelblauer,  in  Gala  weisser  Weste  mit  einer  Reihe  goldener  Knöpfe 
und  dunkelblauem  Rock  mit  zwei  Reihen  Goldknöpfen  nach  Civilschnitt. 
Zur  Parade  wird  ein  dunkelblauer  Frack  in  englischem  Civilschnitt,  mit 
zwei  Reihen  Goldknöpfen  und  schwedischen  Aufschlägen  getragen,  der 
bei  Gala  noch  weisse  Revers  mit  Goldtressen  und  Goldtressen  an  einem 
Stehkragen  zeigt,  während  bei  kalter  Witterung  ein  dunkelblauer  Ueber- 
zieher  mit  zwei  Reihen  Goldknöpfen  oder  ein  dunkelblauer  weissge- 
fütterter Radmantel  angelegt  wird,  und  an  Bord  auch  das  Tragen  einer 
kurzen  dunkelblauen  Jacke  gestattet  ist.  Kopfbedeckung  ist  eine  dunkel- 

*)  Es  hat  also  das  Seeofficiercorps,  das  noch  1864  wenig  über  70  Köpfe 
zählte,  in  den  letzten  5 Jahren  um  mehr  als  100  Köpfe  zugenommen,  wenn  man 
die  43  jetzt  vorhandenen  Seewehrofficiere  (1  Lieutenant  zur  See,  32  Unterlieu- 
tenants zur  See,  6 Hilfsunterlieutenants,  4 Auxiliarofficiere)  mitrechnet,  wozu 
noch  4 Premier-  und  7 Secondelieutenants  vom  Seebataillon  kommen,  und  die 
Zahl  der  Beurlaubten  auf  54,  die  Gesammtzahl  auf  189  Köpfe  bringen. 


480 


blaue  Mütze  mit  schwarzem  Schirm  und  breiter  Goldtresse,  bei  Galaein 
niedriger  schwarzer  dreieckiger  Hut  mit  Goldagraffe  und  Silbercordon ; 
und  bei  den  Admiralen  noch  mit  einer  breiten  Goldtresse  ; Waffe  ist  der 
krumme  Marine-Schleppsäbel  in  Lederscheide.  Schärpen  existiren  nicht. 
Als  Rangabzeichen  dienen  am  Parade-  wie  am  Galafrack  gleich- 
mässig  bei  allen  Seeofficieren  ausser  den  Unterlieutenants,  die  auch 
keinen  Galafrack  haben,  goldene  Epauletten  mit  Silberhaltern,  gestick- 
tem Goldmond,  Goldfeld  und  Goldfranzen  (dicken  bei  Flagg-  und  Stabs- 
officieren,  dünnen  Candillen  bei  den  Subalternen);  im, Felde  ist  ein  un- 
klarer Silberanker,  mit  einem  Silberadler  darüber  bei  den  Admiralen, 
ohne  einen  solchen  bei  den  Stabs-  und  anderen  Officieren,  und  die  drei 
Classen  jeder  Kategorie  sind  wieder  durch  2,  1 oder  keinen  Stern  im 
Fpaulettfelde  unterschieden,  während  die  Capitainlieutenants  zwei  Sterne, 
die  Lieutenants  zur  See  keinen  Stern , die  Unterlieutenants  aber  über- 
haupt keine  Epauletten,  sondern  bloss  silbern-schwarze  Dragons  und 
rechts  goldene  Fangschnüre  am  Paradefrack  haben.  Ausser  auf  den 
Schultern  ist  der  Rangunterschied  noch  an  den  Aermelaufschlägen  ange- 
geben : diese  haben  bei  den  Admiralen  goldene  Eichenlaubstickerei  bez. 
eine  sehr  breite  Goldtresse,  bei  den  Capitains  zur  See  drei,  bei  den  Cor- 
vettencapitains  zwei,  bei  den  Capitainlieutenants  und  Lieutenants  zur  See 
eine  schmale  rundumlaufende  Goldtresse,  die  den  Unterlieutenants  fehlt. 
Während  die  bisher  angegebenen  Rangabzeichen  nur  am  Frack  getragen 
werden,  haben  Ueberrock  und  Jacke  auf  den  Schultern  silbern-schwarze 
Raupen  bei  den  Admiralen,  und  silbern-schw^arze  geflochtene  Achsel- 
stücke bei  den  übrigen,  breite  bei  den  Stabs-,  schmale  bei  den  anderen 
Officieren,  mit  Goldsternen  genau  entsprechend  den  Achselstücken  der 
Husarenofficiere  gleichen  Ranges,  während  die  Aermelabzeichen  ebenso 
wie  am  Frack  sind. 

Die  Deckofficier  e haben,  um  dies  mit  anzuführen,  dieselbe 
Uniform  wie  die  Seeofficiere,  doch  nur  mit  einer  schmalen  Goldtresse 
um  die  Mütze,  und  ohne  Schulterabzeichen,  während  sie  am  Kragen 
das  Emblem  ihres  Faches,  )vie  es  früher  beschrieben  wurde,  in  Gold 
tragen;  auch  haben  sie  keine  Galauniform  und  keine  Hüte. 

Die  Seecadetten  endlich  tragen  dunkelblaue  Jacken  wie  die 
Matrosen,  doch  mit  kleinen  Goldknöpfen,  schwedischen  Aufschlägen  und 
einem  Ankerknopf  nebst  silbern-schwarzer  Schnur  am  Kragen.  In  Parade 
haben  sie  den  Officicrsfrack,  aber  mit  Knopf  und  Schnur  und  ohne 
Achselstücke  und  Acrmeltressen,  wie  auch  Weste,  Beinkleider  und  der 
kurze  Ucberzieher  der  kleinen  Officiersuniform  gleich  sind;  die  Mütze 
hat  eine  Goldtresse  von  halber  Breite,  der  Hut  fehlt,  und  statt  des 
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Säbels  führen  sie  einen  langen  sehr  schmalen  Dolch  mit  Elfenbeingriff 
in  Messiiigscheide  an  langer  Hängekoppel. 

Im  Allgemeinen  erscheint  uns  die  Uniform  der  Norddeutschen 
Marine  allzu  vielfältig,  zu  theuer  und  nicht  im  Verhältniss  zum  Preise 
kleidsam.  Ueberhaupt  ist  sie  der  Officiersuniform  fremder  Flotten  sehr 
ähnlich;  nur  sind  die  Goldtressen  horizontal  gestreift,  während  sie  bei 
der  österreichischen  Marine  im  Zickzack  gestreift,  bei  den  Franzosen  in 
den  unteren  Graden  durch  schmale  Goldstreifchen  völlig  analog  den 
Mützen  und  Mäntelaufschlägen  der  Landofficiere  oder  den  Jacken  der 
Zuavenofficiere  ersetzt,  und  bei  den  Engländern  in  den  unteren  Chargen 
durch  einfache  schwarze  Streifen  mit  Goldemblem  (Eichenlaub)  an  der 
Cocarde  vertreten  sind. 

Auch  die  Uniform  der  Matrosen  und  Matrosenunterofficiere,  die 
wir  früher  bei  der  Werftdivision  beschrieben,  ist  der  in  den  fremden 
Flotten  überaus  ähnlich : die  dunkelblaue  Jacke  mit  dem  schwarzen, 
losen,  vorn  verknoteten  Halstuch,  dem  breit  übergeschlagenen  hellblauen 
Hemdkragen  und  den  dunkelblauen  oder  weissen  Beinkleidern , das 
pea-jacket^  ein  kurzer  dunkelblauer  Flausrock  (Paletot)  oder  Ueber- 
zieher  ohne  Gradabzeicheu  für  schlechtes  Wetter,  die  dunkelblaue 
schirmlose  Mütze  mit  schwarzem,  den  Streifen  deckenden  Seidenband, 
das  hinten  in  zwei  Schleifen  herunterflattert  und  vorn  in  goldenen 
Buchstaben  den  Namen  des  Schiffes  trägt,  zu  dem  der  Matrose  gehört, 
oder,  falls  er  bei  der  Flottenstammdivision  ist,  die  Goldinsclirift  ,, König- 
liche Marine“  führt,  endlich  der  niedrige  runde  schwarzlackirte  Hut 
mit  breiter  Krempe  und  gleicher  Inschrift  auf  dem  Bande  — Alles  dies 
ist  auf  fremden  Flotten  beinahe  ebenso  und  die  Unterscheidungen  sind 
nur  sehr  unbedeutend,  wie  z.  B.  der  Stern  in  den  Hemdkragenecken 
der  Amerikaner  und  der  Holländer,  der  rothwollene  Streifen  um  die 
Mützen  der  französischen  matelots  canonniers  u.  s.  w.  Dass  die  Marine- 
uniform der  verschiedenen  Flotten  so  gar  ähnlich  ist,  während  die  Land- 
armeen zweckmässigerweise  nach  Verschiedenheit  streben,  hat  offenbar 
seinen  Grund  darin,  dass  alle  Nationen  der  englischen  Flotte  als  dem 
Mustertypus  nicht  nur  in  wesentlichen  Stücken  nacheifern,  sondern  auch 
in  Aeusserlichkeiten  gleichzukommen  suchen.  Wir  würden  aber  im 
Gegentheil  angemessen  finden,  wenn  man  in  allen  Stücken,  wo  nicht 
Zweckmässigkeitsgründe  zur  Nachahmung  fremder  wesentlicher  Ein- 
richtungen zwingen,  der  eigenen  Flotte  auch  ein  eigenthümliches  Gepräge 
aufzudrücken  wüsste,  das  entweder  auf  vorhandenen  nationalen  Gewohn- 
heiten beruht  oder  sicli  von  selbst  zu  einer  nationalen  Eigentliümlichkeit 
macht;  so  ist  z.  B.  die  vielbesprochene  Pickelliaube  in  der  Uniformirung 

Graser,  Norddeutsclilauds  Seeiaacbt.  31 
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der  Landarmee  zum  preussischen  Nationaltypus  geworden.  Auch  die 
Norddeutschen  Matrosen  sollte  man  in  Farbe  und  Schnitt  von  anderen 
lieber  unterscheiden,  als  sie  zu  blossen  Copien  machen,  also  z.  B.  die 
grüne  Farbe  statt  der  blauen  wählen.  Wichtiger  ist  übrigens  ein  anderer 
Vorschlag,  den  wir  machen  möchten,  nämlich  den  Matrosen  einen 
Rettungsgürtel  zu  geben,  etwa  wie  ihn  die  Berliner  Feuerwehr  trägt, 
d.  h.  einen  breiten  starken  Gurt  um  den  Leib  mit  einem  Stahlhaken, 
welcher  sich  bei  Arbeiten  in  der  Takelage  leicht  einhaken  lässt  und 
sicheren  Halt  gibt;  dieser  Gurt  Hesse  sich  dann  durch  rothen  Besatz 
zu  einem  ferneren  augenfälligen  Unterscheidungszeichen  verwenden, 
ähnlich  wie  der  italienische  Matrose  seinen  breiten  rothen  Shawl  um 
den  Leib  trägt.  Gerade  die  Norddeutsche  Marine  hätte  bei  der  ihr 
innewohnenden  besonderen  Tüchtigkeit  am  wenigsten  Anlass,  sich  durch 
Annahme  englischer  Aeusserlichkeiten  als  blosse  Nachahmung  der  eng- 
lischen Flotte  hinzustellen  und  ihre  Selbständigkeit  zu  verdecken.  Es 
versteht  sich  indessen  von  selbst,  dass  wir  auf  solche  Uniformunter- 
schiede kein  besonderes  Gewicht  legen:  die  Hauptsache  ist,  dass  wir 
in  allen  wesentlichen  Stücken  das  Zweckmässigste  einführen. 

Der  Kriegsschiffmatrose  führt  kein  Seitengewehr,  während  auf  den 
Handelsschiffen  die  meisten  Matrosen  ein  langes  Messer  tragen,  und 
obwohl  der  Kriegsschiffmatrose  mit  dem  Gewehr  ausgehildet  ist,  trägt 
er  dasselbe  doch  nie,  ausser  wenn  er  auf  Wache  steht,  oder  bei  Lan- 
dungen, Enterungen  u.  s.  w.  Die  Waffe  des  Seemanns,  Gewehr,  Enter- 
beil, Entersäbel  u.  s.  w.  wird  überhaupt  nicht  als  zu  seiner  Person 
gehörig  betrachtet,  wie  bei  der  Landarmee,  sondern  als  ein  ausschliesslich 
zum  Schiff  gehöriges  Inventarienstück,  dessen  sich  der  Mann  nur  im 
Schiffsdienst  bedienen  soll.  Als  Gewehr  dient  das  kurze  Zündnadel- 
gewehr, wie  es  die  Füsilierregimenter  der  Landarmee  führen,  und 
dasselbe  kann  gerade  hier  hei  der  Marine  als  jedem  Gewehr  fremder 
Flotten  (Chassepotgewehr  der  französischen  Marineinfanterie,  Snider- 
gewehr  auf  den  englischen  und  den  holländischen  Schiffen)  überlegen 
betrachtet  werden.  Denn  hier  kommt  der  einzige  Nachtheil  der  Zünd- 
nadelgewehre, das  grosse  Kaliber  und  die  daraus  folgende  geringe 
Rasanz  der  Flugbahn  des  Geschosses  nicht  in  Betracht,  während  der 
geniale  konische  Verschluss,  welcher  bei  solider  ausschliesslicher  Eisen- 
construction  gegenüber  dem  Kautschukverschlus  des  Chassepot  und  der 
unsicheren  Feder  des  Snidergewehres  ganz  sicher  ist  und  eben  wegen 
des  konischen  Princips  auch  nach  starker  Abnutzung  immer  wieder  fest 
schliesst,  seine  ganze  Vorzüglichkeit  zur  Geltung  bringen  kann. 

Die  Matrosen  mit  ihren  Unterofficieren  und  in  gewissem  Sinne  auch 
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das  Deckofficiercorps  gehören,  wie  oben  erwähnt,  sämmtlich  zur  Flotten- 
stammdivision. 

In  welcher  Weise  nun  aus  dem  gesummten  Flottenpersonal,  ein- 
schliesslich der  Werftdivision  und  der  Beamten,  die  Besatzung  der  ein- 
zelnen Schiffe  gebildet  werden  soll,  wird  man  am  Besten  aus  der  folgenden 
Zusammenstellung  ersehen. 


Schiffs-Name 

und 

Classe. 

Tonnengehalt. 

1 Seeofficiere. 

Aerzte. 

Steuerleute. 

Feuerwerker. 

Bootsleute. 

Maate. 

Matrosen. 

Maschiniste  n. 

Maschin.-Maate. 

Heizer.  j 

Meister.  | 

Handwerker.  | 

1 Lazarethgeh.  | 

1 Stabswache.  | 

1 Gesammtzahl.  | 

„Kronprinz“,  Panzerfregatte.  . 

3404 

13 

3 

1 

1 

1 

31 

239 

5 

9*53 

21 

2 

6 

385 

„FriedrichKarl“, Panzerfregatte 

4044 

13 

3 

1 

1 

1 

31 

239 

5 

9 

,53 

— 

21 

2 

6 

385 

„Prinz  Adalbert“,  Panzerfahrz 

681 

7 

1 

1 

1 

1 

16 

58 

Q 

u 

9 

20 

— 

6 

1 

1 

125 

„Vineta“,  Ged.  Corvette.  . . . 

1829 

9 

2 

1 

1 

1 

25 

208 

4 

6 

21 

1 

16 

2 

3 

300 

„Hertha“,  Ged.  Corvette  . . 

1829 

9 

2 

1 

1 

1 

25 

198 

4 

9 

28 

1 

16 

2 

3 

300 

„Medusa“,  Gl.  Corvette  . . . . 

956 

7 

— 

1 

1 

1 

15 

90 

3 

7 

13 

1 

12 

1 

1 

153 

Schrauben-Kanonenboote  I.  CI 

300 

2 

— 

1 

— 



5 

37 

2 

2 

9 

— 

1 

1 



60 

Schraubeu-Kanonenbootell.  CI 

247 

2 

— 

1 

— 



4 

25 

1 

2 

6 

— 

1 

1 

— 

43 

„Thetis“,  Segel-Fregatte  . . . 

1524 

10 

3 

1 

1 

1 

27 

215 

— 

— 

— 

1 

19 

2 

4 

284 

„Niobe“,  Segel-Fregatte  .... 

1052 

10 

2 

1 

1 

1 

22 

102 

— 

— 

— 

1 

16 

2 

3 

161 

„Rover“,  Segelbrigg 

551 

7 

1 

1 

1 

1 

13 

34 

— 

— 

— 

— 

11 

1 

1 

71 

„Heia“,  Segelbrigg 

274 

7 

1 

1 

1 

1 

13 

34 

— 

— 

— 

— 

11 

1 

1 

71 

„Loreley“,  Radaviso 

330 

3 

1 

1 

— 

— 

3 

21 

2 

2 

9 

— 

2 

1 

— 

51 

„Grille“,  Schraubenaviso  . . . 

445 

3 

1 

1 

— 

— 

4 

25 

2 

2 

— 

- 

2 

— 

— 

40 

Ebenso  wird  man  von  der  Stärke  des  Personals  in  ihren  einzelnen 
Kategorien  und  Chargen,  wie  sie  im  letzten  Jahre  (Etat  1868)  wirk- 
lich war  und  wie  sie  (im  Plan  1865)  intendirt  ist,  am  Besten  eine 
Uebersicht  aus  folgender  Tabelle  gewinnen,  in  der  wir  die  intendirten 
Zahlen  der  Effectivstärke  in  Klammer  beigefügt  und  die  gleich  hohen 
Chargen  der  verschiedenen  Kategorien  auf  dieselbe  Zeile  gesetzt  haben  ; 
die  erste  Zahl  in  der  Klammer  bezieht  sich  auf  den  Plan  von  1865, 
die  zweite  auf  den  Etat  von  1870.  Es  hatte  also  etatsmässig  im 
Beginn  dieses  Jahres  das  Marinepersonal  folgende  Stärke: 


31 
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Seeofficiercorps. 

Fl.-Stamm-Div. 

Werft-Division. 

See-Bataillon. 

Seeartillerie. 

1 Admiral. 

(1.  1) 

1 Viceadmiral. 

_ 

_ 

_ 

_ 

(2,  2) 

1 Contreadmiral. 

_ 

_ 

(2,  1) 

7 Capitaine  z,  S. 

_ 



1 Commandeur. 

1 Command. 

(16,  10) 

(2)  ' 

(1) 

19  Corv.-Capit. 

— 

— 

— 

— 

(33,  23) 

37Capitain-Lieut. 





4 Hauptleute. 

3 Hauptleute. 

(50,  46) 

(8) 

(4) 

55  Lieut.  z.  S. 

— 

— 

4 Pr.-Lieut. 

3 Pr.-Lieut. 

(86,  70) 

(8) 

(4) 

55  Unter-Lieut. 

— 

— 

13  Sec. -Lieut. 

7 Sec.-Lieut. 

(66,  65) 

(26) 

(13) 

100  Seecadetten 

75  Deckofficiere. 

62  Deckofficiere. 

42  Stabsw. 

— 

(80) 

(113,  83) 

(98) 

(75) 

321  Maate. 

80Masch.-Maate, 

70  U.-Officiere. 

46  Unt.-Offic. 

(474,  369) 

(120) 

(132) 

(61) 

— 

— 

50  Mstr. -Maate. 

— 

— 

(105) 

— 

1 Büchsenm. 

14  L.-Geh.  U.O. 

1 Büchsenm. 

— 

(2) 

(25) 

(2) 

(24  Bombard.) 

— 

2150  Matrosen. 

16Masch.-Applik. 

20  Spiell. 

9 Spiell. 

(3377,  2584) 

(40) 

(12) 

— 

284  Heizer. 

572  Gemeine. 

387  Gemeine. 

(446) 

(1016) 

(496) 

— 

247  Handw. 

14  Handw. 

8 Handw. 

330Schiffsjungen 
(562,  330) 

(208) 

26  Laz  -Geh. 

4 Laz.-Geh. 

3 Laz.-Geh. 

(40) 

176  Officiere(256, 

2876  Köpfe 

779  Mann  (1042). 

22  Officiere  (44), 

^14  Officiere 

218),ausser  100 

(4526),  ausser 

680M.(1206), 

(22), 

(80)  See-Cadet- 

1 (2,  2)  Büch- 

ausser 1 (2) 

453  Mann 

ten  und31Aerz- 

senmacher. 

Büchsenm.  u. 

(593). 

ten. 

42  (75)  Un- 
ter-Officiereu 
der  Stabs- 
wache. 

Im  Jahre  1861  war  der  active  Personalbestand  in  der  preussiscben 
Marine  78  Officiere,  257  Unterofficiere  und  1415  Gemeine  einschliess- 
lich der  Schiffsjungen : er  hat  sich  al^  in  8 Jahren  fast  um  das 
Dreifache  vermehrt. 


Abschnitt  XXX7. 

Die  Ergänzung  der  Officiere  und  Matrosen  und  die  Dienstzeit  der 

Seeleute. 


Die  grosse  Frage  unserer  Kriegsmarine  ist  gegenwärtig:  in  welcher 
Weise  kann  aus  dem  vorhandenen  Personal  und  aus  dessen  beabsich- 
tigter Vermehrung  ‘der  Bedarf  der  Flotte  bei  vollständiger  Ausrüstung 
im  Frieden  und  im  Kriege  gedeckt  werden.  Für  das  Maschinenpersonal 
sind  oben  bereits  Vorschläge  gemacht:  aber  die  Hauptschwierigkeit 
bereitet  der  Bedarf  an  Matrosen. 

Schon  jetzt  wäre,  ,, König  Wilhelm“  und  ,,  Hansa“  eingerechnet, 
bei  Ausrüstung  der  gesammten  Flotte  für  Friedensübungen  ein  seemän- 
nisches Personal  von  ca.  600  Maaten  und  4100  Matrosen  nothwendig.  *) 
Für  den  Kriegsetat  ist  aber  noch  eine  Verstärkung  um  ca.  20  Procent 
bei  den  grösseren  Schiffen  vorzusehen,  also  um  120  Maate  und  gegen 
900  Matrosen,  wie  auch  im  dänischen  Kriege  ,jArcona“  statt  300  Mann 


*)  4 Panzerschiffe:  König  Wilhelm,  Hansa, 


Kronprinz,  Friedrich  Karl  zusammen  . 
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360,  ,, Nymphe“  statt  153  Mann  190,  die  Kanonenboote  1.  Classe  und 
„Loreley“  statt  60  Mann  66,  und  die  Kanonenbote  II.  Classe  statt 
43  Mann  45  an  Bord  hatten.  Allerdings  haben  wir  die  Segelfregatteii 
und  Briggs  als  vollbemannt  gerechnet,  die  voraussichtlich  gar  nicht, 
oder  doch  nur  als  Schwimmende  Batterien  für  die  Hafenvertheidigung 
mit  sehr  schwacher  seemännischer  Bemannung  verwandt  werden  dürften ; 
aber  die  auf  diese  Schilfe  gerechneten  120  Maate  und  750  Matrosen 
wird  man  doch  nicht  entbehren  können,  da  eine  Reserve  von  ca. 
10  Procent  der  Flottenbesatzung  nöthig  ist , wie  sie  in  einer  Stärke 
von  2—300  Mann  während  des  dänischen  Krieges  auf  der  „Niobe“ 
eingeschilft  war;  da  ferner  die  Ruderkanonenboote  wie  im  dänischen 
Kriege  mit  40  Mann  zu  besetzen  sind,  um  die  Binnengewässer  Rügen’s, 
die  Schlei  oder  manche  Punkte  der  Nordsee  zu  vertheidigen , und  da 
endlich  vielleicht  auch  einige  Segelschiffe  als  Schwimmende  Batterien  in 
Häfen  verwandt  werden.  Somit  braucht  schon  jetzt  die  Flotte  für 
einen  Krieg  etwa  720  Matrosen-Unterofficiere  und  5000  Matrosen. 

Weit  bedeutender  wird  das  Bedürfniss  an  SeelOliten  , sobald  erst 
der  Flottenerweiterungsplan  vollständig  in’s  Leben  getreten  sein  wird. 
Dann  brauchen  16  Panzer-Schiffe  und  -Fahrzeuge  768  Maate  und 
4800  Matrosen,  die  21  Corvetten  462  und  3402,  3 Transportdampfer 
15  und  111,  22  Schraubenkanonenboote  wie  jetzt  96  und  646,  und 
endlich  die  8 Avisos  32  und  184,  sodass  sich  die  volle  Friedens- 
besatzung auf  ca.  1400  Maate  und  9200  Matrosen  beläuft.  Mit  der 
Kriegsverstärkung  um  20  Procent  beträgt  der  Bedarf  1675  Maate  und 
11800  Matrosen  und  mit  der  nöthigen  Reserve  von  ca.  10  Procent, 
da  wir  von  den  nach  Ausführung  des  Flottenentwickelungsplans  wohl 
nicht  mehr  existirenden  Segelschiffen  und  Ruderkanonenbooten  absehen, 
etwa  1800  Maate  und  11000  Matrosen.  (Der  „Fachmann“  hatte  für 
das  zukünftige  Deutschland  eine  ähnliche  Stärke  von  Schiffen  angenom- 
men, statt  der  16  Panzerschiffe  indessen  20  Holzfregatten  zu  50  Ka- 
nonen, also  mit  etwa  12000  Mann  verlangt.  Hieran  ist  jedoch  nicht 
zu  denken,  da  für  den  Handelsschutz  unsere  Gedeckten  Corvetten  völlig 
genügen,  für  Seegefechte  aber  nur  Panzerschiffe  etwas  ausrichten 
können). 

Diese  Completirung  des  Friedensetat  bietet  mannichfache  Schwierig- 
keiten, da  die  Zahl  der  in  Dienst  gehaltenen  Mannschaften  selbstver- 
ständlich in  keiner  Weise  ausreicht. 

Auch  bei  den  Seeo  ffic  ier  en  ist  die  Zahl  der  unteren  Stellen 
noch  knapp  genug  bemessen:  aber  die  starke  Zahl  der  Seecadetten, 
in  welche  die  aus  der  Handelsmarine  übertretenden  Aspiranten  nicht 
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einmal  mitgerechnet  sind,  lässt  eine  baldige  Abhilfe  dieses  Uebelstan- 
des  und  eine  genügende  Zahl  von  Officieren  auch  für  eine  bedeutende 
Erweiterung  der  Marine  hoffen.  Eine  solche  Verstärkung  thut  aber 
dringend  noth,  denn  für  die  höheren  Stellen  ist  in  Kriegszeiten  absolut 
kein  Ersatz  zu  finden,  und  auch  die  Completirung  der  unteren  Stellen 
durch  Officiere  der  Seewehr  ist  verhältnissmässig  spärlicher  als  es  beim 
Landheere  möglich  ist. 

Analog  der  Landwehr  ist  nämlich  für  die  Seemacht  eine  See  wehr 
errichtet:  dieselbe  stand  früher  unter  einem  eigenen  Commando  oder 
Stab  der  Marinereserve  und  -Seewehr,  der  dann  1862  vom  Abgeord- 
netenhause beanstandet  und  1863  und  1864  nicht  wieder  in  den  Etat 
aufgenommen  wurde.  Sie  steht  seitdem  direct  unter  dem  Stations- 
commando,  welches  die  Geschäfte  jenes  Stabes  fortführt.  Die  Marine- 
reserve und  Seewehr  besitzt  wie  die  Landwehr  ein  eigenes  Officiercorps, 
das  theils  aus  ehemaligen  Officieren  der  Flotte  besteht,  welche  aus  dem 
activen  Dienst  ausgeschieden  sind,  zum  grösseren  Theil  aber  aus-  Offi- 
cieren der  Handelsmarine  (Schiffern,  d.  h.  Capitainen,  und  Steuerleuten) 
gebildet  ist,  welche  ein  Jahr  auf  der  Kriegsflotte  gedient  und  das  Quali- 
ficationszeugniss  zum  ünterlieutenant  der  Seewehr  erworben  haben ; 
zur  letzteren  Kategorie  haben  Zutritt  die  ,, seedienstpflichtigen“  Steuer- 
leute der  Handelsmarine,  die  einjährigen  Freiwilligen,  welche  Seeleute 
von  Beruf  sind , und  endlich  junge  Männer , w^elche  das  Steuermanns- 
examen abgelegt  haben.  Ausser  diesen  Unterlieutenants  der  Seewehr, 
deren  Vorbildung  für  den  Kriegsdienst  schon  in  Friedenszeiten  durch- 
aus nothwendig  ist,  die  aber  dann  auch  zu  Lieutenants  und  Capitain- 
lieutenants  der  Seewehr  aufrücken  können,  und  denen  ausserdem  nach 
einem  besonderen  Examen  vor  Erreichung  des  24sten  Lebensjahres  der 
Uebertritt  in  das  active  Seeofficiercorps  freisteht,  stehen  der  Flotte  zur 
Completirung  des  Officiercorps  noch  die  aus  früheren  Ernennungen  vor- 
handenen ' Auxiliarofficiere  oder  Hilfsunterlieutenants  der  Seewehr 
zu  Gebote.  So  hatte  man  namentlich  im  Frühjahr  1864  einige  hun- 
dert Schiffer,  Kauffahrteicapitaine  und  Steuerleute  der  Handelsmarine 
eingezogen,  welche  in  Danzig  auf  dem  Wachtschiff  „Barbarossa“  einen 
zweimonatlichen  practischen  und  theoretischen  Cursus  durchmachten, 
und  nach  ihren  Fähigkeiten  theils  als  Unterlieutenants,  theils  als  Steuer- 
leute (Deckofficiere)  der  Seewehr  in  die  Flotte  eingereiht  wurden.  Zu- 
letzt hatten  noch,  wie  1865  der  Contreadmiral  Jachmann  in  der  dahin 
einschlagenden  Debatte  betonte,  18  junge  Leute  das  Examen  als  Auxi- 
liarofficiere bestanden  und  das  Seeofficiercorps  war  so  auf  einmal  durch 
18  Steuerleute  der  Handelsmarine  vermehrt  worden. 
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Da  keine  Flotte  im  Stande  ist,  ein  so  grosses  Seeofficiercorps  zu 
erhalten,  wie  für  den  Kriegsetat  nöthig  ist,  so  hat  man  ähnliche  Mass- 
regeln  in  allen  Staaten  getrolfen,  und  namentlich  England  zählt  in  seiner 
neugeschaffenen  Boyal  Naval  Reserve  von  etwa  16 — 20000  Mann  eine 
gute  Anzahl  solcher  Officiere  aus  der  Handelsmarine,  die  sich  gegen  ein 
bestimmtes  Aequivalent  zur  Ableistung  einer  Dienstübung  am  Bord  eines 
Kriegsschiffes  und  zur  Stellung  im  Fall  eines  Krieges  verpflichtet  haben. 
Besonders  sinnreich,  aber  mit  der  socialen  Stellung  unseres  Officiercorps 
wohl  nicht  gut  zu  vereinigen  ist  die  Art,  wie  sich  Dänemark  geholfen 
hat.  Der  Etat  der  wirklichen  Flottenofficiere  ist  dort  grösser,  als  die 
Zahl,  welche  im  Frieden  verwandt  und  unterhalten  werden  kann:  man 
bezahlt  deshalb  einem  Theil  der  Officiere  nicht  die  volle  Gage,  sondern 
lässt  sie  die  Dampfer  von  Passagierlinien  führen,  von  deren  Directionen 
ihnen  dann  Zuschüsse  gezahlt  werden , so  dass  im  Ganzen  die  Officiere 
sich  noch  besser  stehen  als  sonst.  Zugleich  bleiben  sie  in  fortwährender 
Uebung  und  Seegewöhnung , und  wenn  sie  im  Fall  eines  Krieges  ein- 
gezogen werden,  schadet  dies  den  Dampferlinien  wenig,  weil  dieselben 
im  Kriege  ihren  Betrieb  ja  doch  einstellen  müssen  und  ihre  Dampfer 
noch  dazu  oft  von  der  Begierung  gemiethet  werden.  Auch  die  englische 
Flotte  hat  in  ähnlicher  Weise  das  Halbsold- System  {half  pay)^  das 
allerdings  manche  Verlogenheiten  bringt  und  dem  wohl  ein  mässig 
normirtes  Gehalt  für  alle  Officiere  und  eine  beträchtliche  Activitäts- 
zulage  für  die  Officiere  an  Bord  oder  in  Verwaltungsstellen  vorzuziehen 
wäre.  Die  Norddeutsche  Marine  ist  indessen  vorläufig  noch  nicht  in 
der  Lage,  auf  derartige  Verwendungen  überzähliger  Officiere  denken  zu 
müssen,  da  sie  noch  gar  nicht  den  nöthigen  Bestand  an  Officieren  besitzt. 
Auch  hat  sie  die  Classe  der  Seewehrofficiere , durch  deren  Schaffung 
früheren  Anträgen  des  Abgeordnetenhauses  wegen  Ausbildung  der 
freiwillig  sich  meldenden  Steuerleute  aus  der  Handelsmarine  Rechnung 
getragen  ist. 

Die  Vorbildung  der  wirklichen  Seeofficiere  hat  durch  königliche 
Verordnung  vom  16.  Juni  1864  eine  bedeutende  und  durchaus  zweck- 
mässige Veränderung  erfahren.  Früher  existirte  nach  dem  Muster  fremder 
Flotten  ein  Seecadetteninstitut  in  Berlin , welches  die  Zöglinge  in  sehr 
jugendlichem  Alter  (13 — 14  Jahre)  aufnahm,  weil  man  nur  diesen  Jahren 
die  iiöthige  Biegsamkeit  zutraute,  um  an  die  neuen  Verhältnisse  der 
See  sich  zu  gewöhnen.  Die  Praxis  zeigte  jedoch,  dass  diese  jungen 
Leute  auf  der  Schule  des  Binnenlandes  nicht  die  erforderliche  practische 
Uebung  erhielten,  dass  sie  nachher  an  Bord  kommend  es  den  Erwach- 
senen in  jeder  Beziehung  gleich  thun  wollten,  und  sich  oft  Vergnügungen 
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hingaben,  denen  ihr  Alter  nicht  gewachsen  war,  und  dass  sie  ausserdem 
in  so  jugendlichem  Alter  nicht  die  nöthige  Reife  hesassen,  um  den 
sehr  selbständigen  Matrosen  mit  Erfolg  als  Vorgesetzte  gegenüherzutreten. 
Man  hat  sich  überzeugt,  dass  der  Jüngling  im  Alter  von  17  Jahren 
viel  schneller  das  Nöthige  erlernt,  als  der  unreife  Knabe;  dass  ferner 
für  die  nothwendige  wissenschaftliche  Ausbildung  des  Seeofficiers  eine 
längere  allgemeine  Schulvorbildung  am  Lande  von  den  erspriesslichsten 
Folgen  ist,  namentlich  einen  festen  wissenschaftlichen  Fond  gibt,  wie 
ihn  die  früheren  Cadetten  nicht  besitzen  konnten , und  dass  endlich  das 
früher  so  schwierige  und  unangenehme  Verhältniss  der  Cadetten  zu  den 
Matrosen,  welche  sich  über  die  ,, während  der  ganzen  Reise  seekrank 
unter  Deck  liegenden  Vorgesetzten“  moquirten,  bei  höherem  Alter 
günstiger  wird.  Demgemäss  hat  man  das  Cadetteninstitut  glücklicher- 
weise aufgehoben  und  die  Ausbildung  der  Officiersaspiranten , welche 
den  englischen  midshipmen  entsprechen,  folgendermassen  geregelt. 

Der  Aspirant  muss  mit  dem  Zeugniss  der  Reife  der  Obersecunda 
Anfangs  April  sich  auf  der  Marineschule  in  Kiel  melden , und  dort  ein 
Examen  bestehen;  dann  wird  er  zunächst  am  Lande  vorgeschult  und 
darauf,  von  Mitte  Mai  ab,  durch  Seeofficiere  als  Lehrer  theoretisch  und 
practisch  auf  dem  Cadettenschiff  (jetzt  ,, Niobe“)  ausgebildet,  welches  im 
Sommer  in  Nord-  und  Ostsee,  im  Winter  in  südlichen  Gewässern  (Mittel- 
meer, Westindien)  kreuzt,  und  von  dessen  Takelage  der  kleinste,  der 
Kreuzmast,  ausschliesslich  von  Cadetten  bedient  wird.  (Die  ,, Cadetten“ 
sind  nicht  Zöglinge  wie  bei  der  Landarmee,  sondern,  wie  die  so- 
genannten ,, Avantageurs“  der  letzteren,  wirkliche  Combattanten).  Dieses 
practische  Erlernen  aller  Arbeiten,  welche  die  Cadetten  später  zu  com- 
mandiren  haben,  ist  von  unschätzbarem  Werth,  und  auch  für  die  Officiere 
würden  ähnliche,  ihren  Jahren  entsprechende  practische  Uebungen  grossen 
Nutzen  haben.  In  der  österreichischen  Marine  hat  Admiral  Tegetthoff 
erst  neuerdings  sich  energisch  dafür  ausgesprochen,  dass  die  Seeofficiere 
sich  an  den  schweren  Geschützen  neuen  Kalibers  als  ausschliessliche 
Bedienung  derselben  — natürlich  getrennt  von  den  Mannschaften  — 
ausbilden  sollen,  wie  er  auch  in  England  an  Bord  des  gunnery  sliip 
„Excellent“  englische  Commanders  und  Captains  sich  im  Schweiss  ihres 
Angesichts  an  den  neuen  Geschützen  hatte  abmühen  und  exerciren  sehen. 
Gerade  das  Können  ist  für  den  unschätzbar,  welcher  als  Commandiren- 
der  die  Sache  richtig  benrtheilen  will.  Nach  ihrer  Heimkehr  von  der 
Kreuzfahrt  bestehen  die  Cadetten  ein  zweites  Examen  in  Navigation 
(mathematische  und  astronomische  Berechnung  des  Curses),  Seemannschaft 
(alle  practischen  Arbeiten  zur  Handhabung  des  Schiffes)  und  Artillerie, 
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und  kommen  darauf  als  Seecadetten  an  Bord  gewöhnlicher  in  Dienst 
gestellter  Kriegsschiffe,  wo  sie  zwei  Jahre  verbleiben.  Nachdem  sie 
dann  noch  die  Marineschule  in  Kiel  ein  Jahr  besucht  und  ausserdem 
somit  drei  Jahre  an  Bord  zugebracht  haben , machen  sie  das  Examen 
zum  Seeofficier,  werden  vom  Se  eofficiercorps  gewählt,  mit 
dem  Zeugniss  der  Reife  bei  Sr.  Maj.  dem  König  zum  Unterlieutenant 
in  Vorschlag  gebracht,  und  bei  Yacanzen  zu  ünterlieutenants  ernannt, 
wobei  sie  nicht  unter  fünf  Jahren  Gesammtdienstzeit  haben  dürfen.  Die 
Unterlieutenants  zur  See  machen  dann  noch  einen  Cursiis  an  Bord  des 
Artillerieschiffes  und  erhalten  bei  besonders  guten  Kenntnissen  eine 
königliche  Belobigung  mit  der  Wirkung,  dass  sie  vor  allen  anderen 
gleichzeitig  exarninirten  Seecadetten  rangiren. 

Indessen  können  auch  Seeleute,  die  schon  in  der  Handelsmarine 
gedient  haben,  unter  ihnen  bequemeren  Bedingungen  in  das  Seeofficier- 
corps  gelangen.  Junge  Matrosen  mit  der  vor  dem  22.  Lebensjahr  nach- 
gewiesenen Reife  der  Obersecunda  und  mit  48monatlicher  (nach  neuer 
Bestimmung  nur  36monatlicher,  durch  Zeugniss  der  Schiffscapitaine  nach- 
zuweisender) auf  Kauffahrern  zurückgelegter  Fahrzeit  werden  nach 
einer  Prüfung  als  Matrosen  II.  Gehaltsclasse  eingestellt,  dann  zuerst  am 
Lande  vorgebildet  und  bis  zum  Schluss  der  Sommerfahrzeit  hier  und 
auf  dem  Artillerieschiff  ausgebildet.  Haben  sie  sich  dabei  gut  geführt, 
so  werden  sie  als  Matrosen  I.  Classe,  sonst  als  solche  11.  Classe  auf 
das  Cadettenschiff  versetzt,  und  nun  wie  die  Cadetten  behandelt,  bloss 
mit  stärkerer  Betonung  der  militärischen  Seite  der  Ausbildung.  Nach 
Rückkehr  von  der  Kreuzfahrt  und  dem  Examen  zum  Seecadetten,  also 
frühestens  nach  einjährigem  Dienst , werden  sie  nicht  erst  auf  Kriegs- 
schiffe, sondern  sogleich  zur  Marineschule  überwiesen  und  sind  von  da 
ab  den  übrigen  Seecadetten  völlig  gleichgestellt.  Gerade  diese  Eröffnung 
des  Avancements  auch  für  weniger  bemittelte,  aber  befähigte  junge  Leute 
aus  der  Handelsmarine  ist  von  competenten  Autoritäten  mit  grösster 
Freude  begrüsst  worden , weil  sie  der  Kriegsmarine  practisch  sehr  ge- 
schulte Officiere  zuführt.  Der  Andrang  zur  Seeofficiers-Carriere  ist  sehr 
gross,  und  es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dass  dieselbe  bis  jetzt  wesentliche 
Vortheile  bietet.  Das  Avancement  ist  gerade  in  der  Gründungsperiode 
einer  Organisation  am  schnellsten,  weil  fortwährend  neue  Stellen  geschaffen 
werden  müssen;  der  junge  Mann  lernt  fremde  Länder  und  Städte  kennen; 
und  der  Beruf  ist  der  einzige,  welcher  den  Reiz  hat,  stets  die  Mannes- 
kraft mit  starken  Gegnern , mit  den  gewaltigen  Naturmächten  in  den 
Kampf  zu  führen,  Kraft  und  Willen  zu  stählen,  Seele  und  Gemüth  den 
verweichlichenden  Einflüssen  der  Cultur  immer  wieder  zu  entwinden. 
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Darin  ist  dieser  Beruf  auch  dem  militärischen  überlegen,  der  doch  nur 
in  Kriegszeiten  einen  Feind  und  Gelegenheit  zu  Heldenthaten  bietet. 

Den  Nachtheil,  dass  Jeder  sich  dahin  schicken  lassen  muss,  wohin 
die  Vorgesetzten  bestimmen,  auch  auf  unangenehme  Posten,  haben  Beide 
gemein.  Auch  die  Schattenseite,  dass  der  Seeofficier  an  Bord  oft  Jahre 
laug  von  seiner  Familie  getrennt  ist,  verliert  dadurch  das  Unerträgliche, 
dass  die  Seeofficiere  grundsätzlich  immer  abwechselnd  am  Bord  und  am 
Lande  beschäftigt  werden,  d.  h.  auf  Werften,  in  Commando’s  der  Flotten- 
stammdivision, im  Ministerium  u.  s.  w.  Wie  man  bei  der  Landarmee 
den  heilsamen  Grundsatz  befolgt,  die  theoretische  Beschäftigung  der 
Officiere  (im  Generalstab,  am  Cadettencorps  u.  s.  w.)  mit  der  practischen 
(Führung  von  Compagnien  und  Bataillonen)  alle  paar  Jahre  wechseln  zu 
lassen,  was  die  Persönlichkeit  bildet  und  doch  stets  frisch  und  in  Ver- 
bindung mit  den  realen  Aufgaben  des  Lebens  erhält,  so  ist  auch  der 
Seeofficier  bald  Commandant  eines  in  Dienst  gestellten  Schiffes,  bald 
Werftdirector , Decernent  für  Ausrüstung  oder  dergleichen  im  Marine- 
ministerium u.  s.  w.  Dadurch  wird  auch  den  Nachtheilen  des  ,,  grünen 
Tisches‘’  vorgebeugt,  da  die  Anordnungen  von  Officieren  ausgehen,  die 
sie  vielleicht  nachher  selbst  zu  befolgen  haben,  und  beim  Dienst  an  Bord 
bleibt  stets  em  Interesse  für  das  Ganze. 

Ein  Uebertritt  von  Landofficieren  in  das  Seeofficiercorps  wurde  nur 
im  Anfang,  als  die  disciplinirenden  Officiere  sehr  fehlten,  erstrebt;  auch 
meldeten  sich  nur  wenig  Officiere  dazu.  Die  Befähigten  sind  sehr  vor- 
zügliche Seeofficiere  geworden,  haben  aber  grosse  Characterstärke  nöthig 
gehabt,  um,  an  Bord  englischer  Panzerschiffe  zur  Erlernung  des  Dienstes 
abcommandirt,  und  dort  völlig  wie  die  unreifen  Midshipmen  als  Lernende 
behandelt  und  durchaus  nicht  geschont,  diese  äusseren  wie  die  schlim- 
meren moralischen  Schwierigkeiten  zu  überwinden. 

Die  Bildung  des  Seeofficiers  muss  gegenwärtig  sehr  vielseitig  sein 
und  die  Anforderungen  sind  in  theoretischer  wie  practischer  Hinsicht 
viel  grösser  als  an  Capitaine  der  Handelsmarine,  welche  vor  jenen  nur 
eine  grössere  Kenntniss  der  commerciellen  Verhältnisse  voraus  haben. 
Der  Seeofficier  muss  ebenso  wie  der  Kauffahrteicapitain  die  Berechnungen 
für  Führung  des  Schiffes  und  die  Leitung  der  Manöver  des  Schiffes  ver- 
stehen, bei  der  grösseren  Schnelligkeit  derselben  aber  und  bei  der  viel 
grösseren  Anzahl  Leute  mehr  Uebersicht  entwickeln.  Er  muss,  weil  er 
nicht  bloss  Seemann,  sondern  auch  Militär  ist,  die  Handhabung  der 
Disciplin  in  ganz  anderer  Weise  verstehen;  er  muss  ein  competentes 
Urtheil  über  die  Artillerie  des  Schiffes  besitzen,  um  Verwendung,  Vor- 
züge , Mängel  und  etwaige  Aenderungsvorschläge  richtig  zu  bestimmen ; 
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er  muss  in  der  Seetaktik  wolil  bewandert  sein,  die  bei  Handelsschiffen 
überhaupt  nicht  in  Frage  kommt,  muss  eine  genügende  mathematische 
und  physikalische  Bildung  besitzen,  um  meteorologische  Beobachtungen 
zu  machen,  Peilungen  und  hydrographische  Aufnahmen  vorzunehmen  und 
durch  seine  Seekarten  den  Kriegs-  wie  den  Handelsschiffen  die  Wege 
zu  zeigen;  und  endlich  muss  seine  allgemeine  Bildung  auf  solcher  Höhe 
stehen , dass  er  als  Vertreter  seiner  Regierung  auch  in  politischen  oder 
diplomatischen  Fragen  im  Auslande  aufzutreten  befähigt  ist,  wie  ja  auch 
die  Handhabung  der  Seepolizei  den  Kriegsschiffcommandanten  obliegt. 
Er  soll  in  wissenschaftlicher  wie  in  gesellschaftlicher  Beziehung  Lehrer 
und  Vorbild  der  Cadetten  und  seiner  anderen  Untergebenen  sein,  wie 
der  Hauptmann  des  Landheeres  Vater  und  Erzieher  seiner  Compagnie 
ist;  denn  Seeofficiere  commandiren  die  Heckofficierschule , die  Cadetten- 
und  Jungenschiffe , die  Marineschule  wie  die  Flottenstamm-  und  die 
Werftdivision,  und  fungiren  als  Lehrer  an  jenen  Schulen,  wie  an  Bord 
beim  wissenschaftlichen  Unterricht  der  Cadetten.  Man  sieht,  die  An- 
forderungen sind  nicht  gering,  und  es  ist  nicht  ohne  Grund,  wenn 
neuerdings  auf  eine  tüchtige  Vorbildung  zum  Seeofficier  grosses  Gewicht 
gelegt  wird.  Man  kann  dies  tbun , da  gerade  der  Andrang  gebildeter 
junger  Leute  gross  genug  ist.  Allerdings  geben  Examina  an  sich  keinen  , 
Massstab  für  die  wirkliche  Befähigung : aber  sie  geben  doch  die  Ga- 
rantie, dass  ein  gewisses  Minimum  von  Befähigung  und  Kermtnissen  vor- 
handen ist.  Der  Andrang  aber  ist  so  übermässig,  dass  vor  einigen 
Jahren  von  80  sich  Meldenden  nur  10  als  Cadetten  angenommen  werden 
konnten:  später  vairde  dieser  Satz  sehr  vermehrt,  und  in  einem  Jahre 
50  , im  nächsten  sogar  90  Cadetten  eingestellt. 

Die  Deckung  des  Kriegsbedarfs  an  Mannschaften  erfolgte  vor 
der  Norddeutschen  Bundesverfassung  durch  Einziehung  der  sogenannten 
,, S ee di en stpfli chtig en“.  Früher  waren  auf  Grund  einer  Bestimmung 
des  altpreussischen  Cantonreglements  von  1735,  die  sich  durch  alle 
Wandlungen  der  Wehrverfassung  erhalten  hatte,  diejenigen  Matrosen 
von  der  Ableistung  der  V/elirpflicht  befreit,  welche  bis  zu  ihrem  20. 
Lebensjahr  ein  Jahr  auf  der  preussischen  Handelsmarine  gefahren  hatten. 
Da  nun  fast  alle  Matrosen  dieser  Bedingung  genügt  hatten,  so  fehlten 
der  Marino  für  das  einzustellende  Material  gänzlich  befahrene  Matrosen, 
und  wenn  diese  auch  im  Kriegsfall  herangezogen  wurden,  so  fehlte 
ihnen  wieder  völlig  die  militärische  Vorbildung,  namentlich  in  Disciplin, 
Gebrauch  der  Geschütze  und  Promptheit  der  Manöver.  Bei  der  ersten 
ernsten  Probe  zeigten  sich  natürlich  arge  Unzuträglichkeiten;  die 
„Vineta“  in  Danzig  bedurfte  sechs  volle  Wochen  , um  die  zugetheilte 
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Mannschaft  zum  Dienst  notlidürftig  yorzuhilden , und  ebenso  fehlte  der 
Kanonenbootflottille  eine  seetüchtig  ausgebildete  Bemannung,  was  mehr- 
fach Unfälle  zur  Folge  hatte,  und  auch  die  Indienststellung  der  „Augusta“ 
wurde  dadurch  bis  zum  Ende  der  Feindseligkeiten  verzögert.  Etwas 
mehr  musste  daher  die  Handelsmarine  herangezogen  werden.  Denn 
auch  seit  Errichtung  der  Kriegsmarine  waren  im  Interesse  der  Handels- 
flotte, der  man  die  Kräfte  nicht  entziehen  wollte,  alle  Seeleute,  welche 
sich  durch  eine  zweijährige  Fahrzeit  als  Seeleute  von  Beruf  ausweisen 
konnten,  nicht  bloss  vom  Dienst  in  der  Landarmee  gänzlich  befreit, 
sondern  selbst  ihre  Yerpflichtung  zum  Dienst  auf  der  Flotte  ruhte  in 
Friedenszeiten  und  trat  nur  beim  Ausbruch  eines  Krieges  in  Wirksam- 
keit, wo  sie  auf  Kriegsschiffen  eingestellt  werden  sollten.  Wenn  nun 
auch  beim  dänischen  Kriege  die  Bemannung  mit  ungeübten  Mannschaften 
im  Betrag  von  der  ganzen  Stärke  keine  ernsten  Gefahren  bereitete, 
so  ist  es  doch  nöthig,  sich  für  künftige  Zeiten  in  dieser  Beziehung  wirk- 
lich sicher  zu  stellen.  Diese  Nothwendigkeit  hat  dazu  geführt,  dass  die 
Norddeutsche  Bundesverfassung  das  Institut  der  ,, Seedienstpflichtigen“, 
welche  im  Frieden  von  allem  Dienst  befreit  waren,  gänzlich  aufgehoben 
hat  und  eine  dreijährige  Dienstpflicht  aller  Norddeutschen  Seeleute  auch 
für  Friedenszeiten  festsetzt.  Sie  hat  damit  nichts  Anderes  gethan,  als 
was  ausser  England  und  Amerika,  deren  Flotten  bis  jetzt  nach  dem 
Werbesystem  bemannt  werden,  alle  Kriegsflotten  thun , in  erster  Reihe 
Frankreich  mit  seiner  inscription  maritime;  ja  auch  England  hat  sich 
genöthigt  gesehen,  Seeleute  aus  der  Handelsmarine  (in  einer  seinen  Ver- 
hältnissen entsprechenden  Form  — wie  erwähnt  als  Hoyal  Naval  Beserve 
mit  ca.  16 — 20000  Mann)  zur  Completirung  auf  Kriegsfuss  heranzu- 
ziehen. Indessen  wird  man  bei  uns  durch  diese  Dienstverpflichtung  der 
Handelsmarine  nicht  so  drückende  Fesseln  auflegen  dürfen,  wie  in 
Frankreich,  wo  die  Handelsmarine  in  denselben  allmälig  verkümmert; 
man  wird  namentlich  darauf  sehen  müssen,  dass  die  fac tische  Dienst- 
zeit so  viel  als  möglich  abgekürzt  wird.  Es  war  nöthig,  in  der  Ver- 
fassung der  Staatsgewalt  vorläufig  ein  Recht  zu  geben,  wonach  sie 
die  Mannschaften  drei  Jahre  lang  in  Dienst  behalten  kann;  denn 
wie  sollte  es  sonst  möglich  sein,  Kriegsschiffe,  welche  nicht  bloss 
Stammmannschaften  an  Bord  haben,  zu  Expeditionen  in  Ostasien  zu 
verwenden , bei  denen  oft  die  Hin  - und  Rückreise  allein  die  Hälfte 
des  dreijährigen  Zeitraumes  in  Anspruch  nimmt?  Aber  in  diesem  Falle 
sollte  man  dahin  wirken,  der  Besatzung  solcher  Schiffe  einen  möglichst 
grossen  Procentsatz  von  Stammmannschaften  zu  geben,  welche  die 
Marine  sich  selbst  aus  dem  Schiffsjungeninstitut  heranerzieht  und  deren 
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Dienstverpflichtung  12  Jahre  beträgt.  Tn  allen  anderen  Fällen  sollte 
man  die  Ausbildung  auf  etwa  Vj^  Jahr  festsetzen.  Wir  würden  etwa 
folgendes  Verfahren  vorschlagen.  Die  Seeleute  aus  der  Handels- 
marine werden  am  Schlüsse  der  Schifffahrtsperiode,  also  im  Anfang  des 
Winters,  wo  die  Fahrten  bis  auf  einen  geringen  Bruchtheil  ganz  ruhen 
und  die  meisten  Handelsschiffe  unthätig  im  Hafen  liegen,  zur  Flotten- 
stammdivision eingezogen,  dort  am  Lande  und  an  Bord  des  Kasernen- 
schiffes zunächst  mit  den  Gewehrgriffen,  nicht  im  Marscbiren,  aus- 
exercirt,  weil  die  Griffe  schneller  als  jedes  andere  Mittel  discipliniren, 
dann  am  Geschütz  ausgebildet,  und  sobald  die  Schifffahrt  offen  ist,  auf 
Schiffe  eines  permanenten  Uebungsgeschwaders  gebracht.  Dieses  Ge- 
schwader kreuzt  während  des  ganzen  Frühjahrs,  Sommers  und  Herbstes 
in  der  Nord-  oder  Ostsee,  geht  vor  Beginn  der  Aequinoctialstürme  für 
den  Winter  — wo  der  entlassene  Matrose  doch  keine  Beschäftigung 
finden  könnte  — theils  nach  dem  Mittelmeer,  theils  nach  Westindien, 
da  dort  der  Winter  die  Kreuzfahrten  nicht  hindert  und  das  Geschwader 
eine  Flottenstation  zum  Handelsschutz  ersetzt.  Zum  Beginn  der  Schiff- 
fahrtsperiode bringt  das  Geschwader  die  Leute  wieder  in  die  heimischen 
Häfen  zurück,  wo  dieselben  entlassen  werden  und  sogleich  auf  Handels- 
schiffen ein  Unterkommen  finden.  Das  Üebungsgeschwader  bleibt  also 
permanent  in  Dienst,  im  Sommnr  in  den  deutschen,  im  Winter  in  den 
mittelländischen  oder  westindischen  Gewässern,  aus  denen  es  im  Noth- 
fall  schnell  zurückgerufen  werden  kann , während  selbstverständlich  ein 
allmäliges  Auswechseln  der  Schiffe  nicht  ausgeschlossen  ist.  Falls  man 
das  Artillerieschiff  (Segelfregatte)  nicht  bloss  zur  Ausbildung  der 
Stammmannschaften  benutzen  will,  kann  es  im  Sommer  dem  Uebungs- 
geschwader  beigegeben  werden  und  nach  und  nach  "die  eingezogenen 
Seeleute  an  Bord  bekommen.  Die  Schiffe  der  ostasiatischen  Station  er- 
halten in  den  nächsten  Jahren  möglichst  wenig  eingezogene  Matrosen 
und  möglichst  viel  Stammmannschaften,  nach  einigen  Jahren  aber,  wo 
die  aus  allen  Kräften  zu  betreibende  Vermehrung  der  Stammmannschaften 
weit  genug  vorgeschritten  ist,  nur  noch  Stammmannschaften.  Wo  Letz- 
teres aus  besonderen  Gründen  nicht  ausführbar  ist,  wird  der  Dienst  der 
ostasiatischen  Station  so  geregelt,  dass  die  dort  stationirten  Schiffe  etwa 
vier  Jahre  in  jenen  Gewässern  und  5 Jahre  in  Dienst  bleiben  (wie  auf 
der  englischen  Flotte  bisher  3 — 4 Jahre,  von  jetzt  ab  auch  4 — 5 Jahre), 
und  dass  jedes  Jahr  ein  kleineres  Schiff  als  Transportschiff  die  Reise 
dorthin  und  zurück  macht,  nur  um  die  aus  der  Handelsmarine  einge- 
zogenen Mannschaften  nach  einjährigem  Dienst  auf  jener  Station  abzu- 
lösen und  durch  neue  zu  ersetzen,  sodass  einschliesslich  der  Hin-  und 
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Rückreise  die  Dienstzeit  der  eingezogenen  Mannschaften  doch  nur  zwei 
Jahre  beträgt.  Diese  Regelung  des  Dienstes  ist  vielleicht  für  den  ersten 
Blick  etwas  kostspieliger  als  das  jetzige  Verfahren;  in  Wirklichkeit  ist 
sie  viel  vortheilhafter , weil  die  Handelsmarine,  die  ja  stets  Basis 
der  Kriegsmarine  ist,  weniger  beeinträchtigt  wird,  weil  den  Deser- 
tionen, wie  sie  in  allen  Flotten  verkommen,  durch  kurzen  Dienst  viel 
wirksamer  vorgebeugt  wird  als  bisher,  und  weil  der  Marinedienst 
überhaupt  viel  beliebter  werden  kann,  wenn  den  Seeleuten  eine  ge- 
setzlich fixirte  Sicherheit  gegeben  wird,  dass  sie  nie  länger  als  zwei 
Jahre  im  Dienst  bleiben,  abgesehen  von  hindernd  eingreifenden  Natur- 
ereignissen. 

Der  Matrose,  welcher  in  die  Kriegsmarine  tritt,  steht  zu  seinem 
neuen  Dienst  in  einem  ganz  anderen  Yerhältniss  als  der  Rekrut  der 
Landarmee.  Hier  hat  der  Soldat  Alles  neu  zu  erlernen:  hei  der 
Kriegsmarine  dagegen  ist  der  Matrose  gerade  mit  dem  schwierigsten 
Theil  der  Ausbildung  schon  vertraut,  er  besitzt  die  wesentlich  seemän- 
nische Ausbildung.  Dies  ist  ein  wichtiger  Grund,  künftighin  nur  wirk- 
liche Seeleute,  nicht  Flussschiffer  und  andere  Binnenländer  als  Matrusen 
einzuziehen,  was  früher  auf  der  preussischen  Marine  der  Fall  war,  die 
letzteren  vielmehr  ausschliesslich  zu  Seesoldaten  zu  nehmen,  gemäss 
dem  oben  gemachten  Vorschläge. 

Diese  Aenderung  ist  aber  erst  möglich  geworden  durch  die  Auf- 
hebung der  Befreiungen  vom  Seedienst,  d.  h.  durch  die  Berechtigung 
der  Regierung,  auch  die  Seeleute  von  Beruf  einzuziehen.  Auch  für 
Seeleute  ist  die  Promptheit  der  Segelmanöver  mit  einer  Takelage,  die 
viel  schwerer  zu  handhaben  ist  und  rasches  Zusammenwirken  zahl- 
reicher Kräfte  erfordert,  schwieriger,  als  die  Handhabung  der  Takelage 
auf  Kauffahrteischiffen : und  ausser  diesem  neu  zu  erlernenden  Theil 
der  Seemannschaft  ist  die  Gewöhnung  an  eine  andere  Disciplin,  als  sie 
auf  der  Handelsmarine  herrscht,  nothwendig,  also  ein  strafferes  und 
flinkeres  Wesen;  auch  kommt  noch  die  Ausbildung  am  Geschütz,  mit 
dem  Zündnadelgewehr  und  in  besonderen  Manövern  hinzu.  Dies  Alles 
macht  eine  besondere , allerdings  nur  kurze  Ausbildung  im  Frieden 
nöthig,  wenn  der  Matrose  im  Kriegsfall  brauchbar  sein  soll.  Aber  die 
Ausbildung  am  Geschütz  ist  viel  leichter  als  bei  der  Artillerie  des 
Landheeres,  weil  das  Geschütz  stets  an  einer  Stelle  bleibt,  also  kein 
Exerciren  mit  Bespannung  nöthig  wird,  und  weil  andererseits  der  See- 
mann nur  auf  wenige  Geschützsysteme  einexercirt  Vv'ird,  gegenüber  den 
zahlreichen  Kalibern  der  Festungsartillerie.  Auch  die  Ausbildung  mit 
dem  Zündnadelgewehr  und  den  Enterwaffen  ist  nur  von  secundärer 
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Bedeutung,  während  der  schwerste  Theil  der  Ausbildung  der  Land- 
infanterie, die  Ausbildung  in  der  Taktik,  ganz  wegfällt.  Mau  kann  also 
wohl  annehraeii,  und  dies  wird  ^on  verschiedenen  Autoritäten  bestätigt, 
dass  die  kriegsmässige  Ausbildung  des  eingezogenen  Matrosen  der  Han- 
delsmarine sich  in  einem  Jahre  völlig  durchführen  lässt.  Ausserdem  ist 
es  nicht  nöthig,  den  Mann  länger  auf  dem  Schiffe  zu  behalten,  als 
seine  persönliche  Ausbildung  erfordert , während  bei  der  Landarmee 
stets  wenigstens  zwei  Jahrgänge  ausgebildeter  Leute  bei  der  Fahne  be- 
halten werden  müssen , um  den  neu  eintretenden  unsicheren  Elementen 
taktisch  Halt  und  Anlehnung  zu  geben.  Auf  der  Flotte  ist  der  einge- 
zogene  Matrose  von  dem  Schiffe  schon  räumlich  viel  fester  umschlossen 
und  in  der  Gewalt  der  Vorgesetzten;  der  Halt,  den  er  noch  braucht, 
wird  ihm  durch  die  Stammmannschaften  gewährt,  welche  ja  auf  der 
Flotte  viel  zahlreicher  sind,  als  bei  der  Landarmee,  und  ausserdem 
die  schwierigsten  Posten,  die  der  Geschützcommandeure,  besetzen.  Schon 
jetzt  wird  bei  vollbefahrenen  Leuten  nach  fünfjähriger  Fahrzeit  ein 
Dienstjahr,  und  nach  vierjäliriger  Fahrzeit  zwei  Dienstjahre,  nach  zwei- 
jähriger drei  Dienstjahre  als  genügend  betrachtet.  Der  Spielraum 
zwischen  dem  20.  bis  24.  Lebensjahr  aber,  welcher  dem  Matrosen  ge- 
lassen ist  um  sich  zu  stellen,  wird  durch  die  besonderen  Verhältnisse 
der  Handelsmarine  nöthig  gemacht.  Eine  dreijährige  Reserve  und  eine 
zwölfjährige  Seewehrverpflichtung  waren  dagegen  nur  in  den  ersten 
Jahren  des  Bundes  nöthig,  wo  die  Dienstpflichtigen  der  ausserpreussi- 
schen  Landestheile  noch  nicht  vollzählig  ausgebildet  waren. 

Für  Beförderung  zum  Matrosen  I.  Classe  ist  neuerdings  auch  nicht 
mehr  wie  früher  eine  einjährige  Fahrzeit  als  Matrose  11.  Classe  nöthig, 
und  für  Beförderung  zum  Matrosen  11.  Classe  ist  nicht  mehr  vierjährige 
Fahrzeit  überhaupt  zur  See  nöthig,  wenn  der  Betreffende  sonst  das 
Zeugniss  vollständiger  seemännischer  Ausbildung  hat.  Dagegen  sind  die 
Bedingungen  für  die  Matrosen  III.  Classe  dieselben  geblieben  wie  früher, 
nämlich  zwei  Jahre  Fahrzeit  auf  Schiffen  oder  Briggs  der  Handels- 
marine, oder  drei  Jahre  Fahrzeit  auf  kleineren  Fahrzeugen  derselben. 
Am  günstigsten  wäre  es  allerdings,  wenn  man  vorläufig,  so  lange  die 
Stammmannschaften  noch  nicht  zahlreich  genug  sind,  um  ausschliesslich 
die  Schiffe  auf  den  ferneren  Stationen  zu  besetzen,  die  hierfür  einge- 
zog*enen  vollbefahrenen  Matrosen  der  Handelsmarine  — vielleicht  mit- 
telst Ersparungen  im  Mannschaftsstande  des  Seebataillons  — in  ihrer 
schon  144  Thlr.  betragenden  Löhnung  s%  weit  erliöhte,  dass  sie  ebenso 
gut  stehen  wie  auf  den  am  besten  zahlenden,  den  amerikanischen  Han- 
delsschiffen, denn  auch  bei  uns  geht  die  Heuer  schon  bis  monatlich 
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15  Thlr.:  die  Gleichstellung  in  der  Löhnung  mit  dem  Landmilitär  ist 
ja  doch  einmal,  aufgegeben.  Bei  hoher  Löhnung  im  Anfang,  wo  drei- 
jährige Dienstzeit  unerlässlich  ist,  und  bei  kurzer  Dienstzeit  späterhin, 
wo  ausserdem  die  an  den  Dienst  auf  Handelsschiffen  nicht  gewöhnten 
und  von  demselben  nicht  angelockten  Stammmannschaften,  mit  grösserem 
specifisch  militärischen  Ehrgefühl  ausschliesslich  die  Besatzung  auf  den 
ausseratlantischen  Stationen  bilden  sollten,  wird  man  die  Desertionen 
ebenso  verhindern,  wie  auf  der  englischen  Flotte,  wo  jetzt  ganz  im 
Gegensatz  zu  früher  die  Entlassung  sogar  für  eine  Strafe  gilt.  TJeber- 
dies  ist  jetzt  auch,  was  früher  nicht  gestattet  war,  die  Ableistung  des 
einjährigen  Freiwilligen-Dienstes  als  Matrose  für  solche  Seeleute  gestattet, 
welche  die  erforderliche  allgemeine  Bildung  nachweisen.  Damit  übrigens 
die  Berechtigung  auch  durch  Zeugnisse  der  Navigationsschulen  gewonnen 
werden  kann,  ist  eine  gleichmässigere  Organisation  der  letzteren  wün- 
schenswerth. 

Vor  Erlass  der  Norddeutschen  Bundesverfassung  strebte  man  in 
Preussen  vor  Allem  nach  einer  Convention  mit  den  Hansestädten,  wo- 
nach dieselben  keine  Soldaten  stellen,  sondern  bloss  aus  ihrer  see- 
männischen Bevölkerung  Leute  liefern  sollten.  Jetzt  ist  Alles  gleich- 
mässig  geregelt,  und  es  werden  die  Marine-Ersatzmannschaften  einfach 
nach  Verhältniss  der  concurrirenden  Anzahl  von  Militärpflichtigen  auf 
die  Seeergänzungsbezirke  oder  Staaten  vertheilt  und  von  den  betreffen- 
den Brigaden  ausgehohen. 

Endlich  soll,  um  dies  nicht  unerwähnt  zu  lassen,  die  für  viele 
Seeleute  sehr  erwünschte  Massregel  getroffen  werden,  dass  die  unter  den 
Tropen  zugebrachten  Dienstjahre  als  Kriegsjahre,  d.  h.  doppelt  gerechnet 
werden,  da  der  Dienst  in  jenen  Gegenden  der  Gesundheit  so  gefährlich 
ist,  dass  die  Schiffe  genau  doppelt  so  viel  Leute  durch  Krankheit  ver- 
lieren als  in  den  heimischen  Gewässern. 

Mit  Recht  wird  es  von  den  erfahrensten  Seeofficieren  betont,  dass 
die  Flotte  dahin  streben  müsse,  möglichst  viel  Stammmannschaften  heran- 
zuziehen, wenigstens  soviel,  dass  die  Hälfte  jeder  Schiffsbesatzung  aus 
ihnen  gebildet  werden  kann,  und  noch  eine  beträchtliche  Reserve  bleibt. 
Zwar  kann  man  von  Seeleuten  der  Handelsmarine  oft  hören,  dass  diese 
meist  aus  Binnenländern,  den  Schiffsjungen  hervorgegangenen  Leute  bei 
Weitem  nicht  die  seemännische  Gewöhnung  und  Selbständigkeit  hätten, 
wie  die  Matrosen  aus  der  Handelsmarine,  und  dies  ist  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  richtig,  da  beimi^Kauffabrteischiff  ein  Mann  sich  allein 
helfen  muss,  auf  den  Kriegsschiffen  aber  für  jede  grössere  Dienstleistung 
stets  eine  ganze  Anzahl  von  Leuten  verwandt  wird,  weil  die  Sache 
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schnell  ausgeführt  werden  soll  und  bei  der  zahlreichen  Bemannung  viele 
Leute  zu  Gebote  stehen.  Andererseits  aber  spricht  bei  solchen  Urtheilen 
doch  etwas  Eivalität  der  Handelsmatrosen  mit,  und  dann  hatte  dieser 
Tadel  doch  nur  zu  jener  Zeit  eine,  wesentliche  Berechtigung,  als  Preussen 
noch  keine  Sehiifsjungenhriggs  besass,  und  die  Schiffsjungen  nur  auf  den 
selten  in  Dienst  gestellten  grossen  Fregatten  (mit  ihrer  aus  2/3  Binnen- 
ländern bestehenden  unbehilflichen  Matrosenhesatzung)  eingeschiflft  wurden, 
oft  aber  während  ihrer  dreijährigen  Dienstzeit  nicht  über  die  Danziger 
Bucht  hinauskamen.  ,, Frauenlob“  und  ,,Hela“  genügten  leider  nicht 
für  eine  tüchtige  Ausbildung  der  Jungen,  und  wie  schwach  es  damals 
mit  den  grossen  Schiffen  aussah,  zeigt  das  Beispiel  der  ,, Gazelle“,  welche 
1862  in  ihrer  Besatzung  kaum  befahrene  Matrosen  hatte,  während 
für  ,,Gefion“  sogar  fremde  Matrosen  geheuert  werden  mussten.  Die 
ostasiatische  Expedition  hatte  ausser  463  Matrosen  29  Cadetten  und  70 
Jungen,  die  ,,Hela“  20  Jungen  an  Bord : aber  27  Cadetten  und  167 
Jungen  waren  1862  noch  übrig  und  konnten  nicht  practisch  aus- 
gebildet werden. 

Es  fehlten  hierzu  kleinere  Segelschiffe,  die  allein  dafür  geeignet 
sind , wie  auch  England  besonders  training  brigs  für  die  boys  ver- 
wendet. Jetzt  hat  Norddeutschland  seine  Schiffsjungen  jeden  Winter  auf 
zwei  (nächstens  drei)  schönen  Briggs  im  atlantischen  Oceaii.  Die  Jungen 
werden  gründlich  in  allen  Verhältnissen  mit  der  See  vertraut  und  ausser- 
dem sind  die  Fahrzeuge  nicht  gross,  sodass  die  Ausbildung  der  Jungen 
viel  individueller  und  der  auf  Handelsschiffen  ähnlicher  wird;  die 
34  Matrosen  auf  jeder  Brigg  sollen  nur  die  Sicherheit  des  Schiffes  in 
gefährlichen  Lagen  garantiren.  Was  dann  ihrer  Ausbildung  noch  fehlen 
sollte,  das  wird  reichlich  durch  einen  anderen  unschätzbaren  Vorzug  auf- 
gewogen, durch  die  Gewöhnung  in  Disciplin  zu  leben  und  diesen 
,, strammen  Zug“  des  Dienstes,  die  Subordination  und  das  promi)te  Wesen, 
auch  bei  Anderen  aufrecht  zu  erhalten.  Nach  dem  Urtheil  erfahrener 
Fachmänner,  die  die  Handels-  und  Kriegsmarine  aus  eigenem  Dienst  ge- 
nau kennen,  wäre  ohne  dieses  .,fixe“  Element  ein  promptes  Manövriren 
gar  nicht  möglich , namentlich  wenn  im  Kriege  ein  grosser  Theil  der 
Besatzung  aus  den  lockeren  Elementen  neu  eingetretener  Reserve  und 
Seewehr  besteht.  Ebenso  kann  nur  mehrjährige  Gewöhnung  im  Zielen 
auf  See  brauchbare  Geschützcommandeure  geben,  deren  Function  heute 
um  so  wichtiger  ist,  als  bei  den  schweren,  wenig  zahlreichen  Kanonen 
auf  den  einzelnen  Schuss  viel  mehr  ankommt  als  früher.  Der  öfter  von 
uns  erwähnte  „Fachmann“  spricht  sich  über  die  Nothwendigkeit  tüchtiger 
Stammmannschaften  im  Wesentlichen  folgen  dermassen  aus.  Für  den 


499 


Dienst  als  Unterofficier  und  Hauptnummer  am  Geschütz  sind  sowohl 
technische  Ausbildung  als  gewisse  Körper-  und  Charactereigenschaften 
erforderlich,  die  nicht  hei  Jedermann  zu  finden  sind.  Ein  gutes  Corps 
von  Unterofficieren  und  Geschützcommandcuren  ist,  nach  den  Seeofficieren 
und  den  Maschinisten,  der  wichtigste  Theil  der  Schiffsbesatzung,  und 
diesen  Theil  muss  sich  die  Kriegsmarine  zu  sichern  suchen.  Dies  thut 
sie  durch  Stammmannschaften,  deren  Zahl  so  gross  bemessen  ist,  dass 
im  Frieden  der  nöthige  Bestand  vorhanden  ist  und  im  Kriegsfall  jedes 
Schiff  in  ausreichender  Zahl  solche  Stammmannschaften  erhalten  kann. 
Diese  Stammmannschaft  bildet  sich  jede  Marine  auf  ihren  Schulschiffen 
aus,  und  in  Preussen  ist  es  seit  1849  durch  das  Schiffsjungeninstitut 
(,,Mercur“)  geschehen.  Das  letztere  nimmt  Knaben  von  14— 16  Jahren 
(mit  ganz  elementarer  Vorbildung)  auf,  deren  vollständige  Erziehung 
der  Staat  übernimmt,  während  sie  drei  Jahre  im  Institut  verbleiben  und 
dort  zwei  Jahre  als  Zöglinge,  nicht  als  Soldaten  behandelt  werden.  An 
Bord  des  Uehungsschiffes  werden  diese  zu  Unterofficieren  bestimmten 
jungen  Leute  übrigens  nicht  bloss  practisch  ausgebildet,  sondern  auch 
theoretisch.  Für  jedes  Jahr  müssen  sie  nachher  dem  Staate  noch  drei 
Jahre  dienen  und  ausserdem  ihrer  dreijährigen  Dienstpflicht  genügen,  sie 
sind  also  im  Ganzen  15  Jahre  im  Dienst.  Während  dieser  Zeit  werden 
sie  meistens  Unterofficiere  und  können  bis  zum  Deckofficier  1.  Classe 
mit  500  Thlr.  Gehalt  aufrücken  (die  im  Range  höher  stehenden  Unter- 
lieutenants zur  See  erhalten  400  Thlr.).  Die  Stammmannschaften  der 
preussischen  Marine  zählten  1864  schon  1500  Mann;  für  die  Nord- 
deutsche Marine  wird  sie  aber  noch  bedeutend  vermehrt  werden  müssen. 
Glücklicherweise  ist,  ganz  im  Gegensatz  zu  der  ungenügenden  Capitulan- 
tenzahl  für  die  Unterofficierstellen  der  Armee,  der  Zudrang  zum  Schiffs- 
jungeninstitut überaus  bedeutend,  und  gegenwärtig  decken,  nach  einer 
kürzlich  erfolgten  Bekanntmachung  des  Marineministeriums  die  An- 
meldungen schon  mehr  als  den  Bedarf  der  beiden  nächsten  Jahre.  Da 
auf  schleunige  Vermehrung  der  Stammmannschaften  sehr  viel  ankommt, 
scheint  es  uns  nothwendig,  die  Zahl  der  Aufzunehmenden  sofort  be- 
deutend zu  vergrössern  und  für  ihre  Ausbildung  sofort  noch  eine  Segel- 
brigg von  einer  fremden  Flotte,  z.  B.  der  englischen,  anzukaufen.  Die 
Kosten  der  vierten  Brigg  und  der  vermehrten  Einstellung  von  Schiffs- 
jungen würden  sich  übrigens  zum  Theil  dadurch  decken  lassen,  dass 
man  die  Errichtung  der  jetzt  noch  unnöthigen  5.  Compagnie  des  See- 
bataillons unterliesse.  Uebrigens  gehört  die  Schiffsjungenabtheilung, 
welche  in  mehrere  Compagnien  zerfällt  und  den  Unterofficierschulen  der 
Landurmec  entspricht,  zur  Flottenstammdivision  und  steht  also  nur 
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mittelbar  unter  dem  Stationscommando,  während  sie  früher  als  Schiffs- 
jungendivision ebenso  wie  der  damalige  Stab  der  Marinereserve  und 
Seewehr  direct  unter  diesem  Commando  stand.  Bei  den  als  Schiffs- 
jungen eingetretenen  Leuten  erfolgt  die  Vereidigung  erst  nach  Ablauf 
des  zweiten  Jahres,  sie  treten  dann  unter  die  Militärgesetze  und  ein 
Rücktritt  ist  von  da  ab  nicht  mehr  statthaft.  An  der  Befähigung  der 
jungen  I^eute  zum  Seedienst  ist,  obwohl  sie  meist  aus  dem  Binnenlande 
stammen,  bei  ihrer  langen  Vorbildung  auf  See  nicht  zu  zweifeln;  dies 
lehrt  nicht  bloss  der  Erfolg  bei  der  Kriegsmarine,  sondern  auch  die 
Erfahrung  der  Handelsmarine,  bei  welcher  ein  grosser  Theil  und  oft  der 
^ tüchtigste  Theil  der  Bemannung  aus  dem  Binnenlande  gebürtig  ist,  wie 
ja  auch  die  zahlreich  zuströmenden  Zöglinge  der  bewährten  deutschen 
Seemannsschule  in  Hamburg  zum  grössten  Theil  Binnenländer  sind.  Bei 
einer  Stärke  von  562  Schiffsjungen,  wie  sie  der  Flottenentwickelungsplan 
von  1865  in  Aussicht  nimmt,  würde  (mit  Anrechnung  des  unvermeid- 
lichen Abganges)  die  Stärke  jedes  der  drei  Jahrgänge  sich  auf  etwa 
180  Köpfe  belaufen,  mithin  die  Stärke  der  Stammmannschaft  von  dem 
Moment  ab,  wo  auch  der  älteste  der  zwölf  Jahrgänge  die  volle  Ein- 
stellungsstärke hat,  etwa  2000  Mann  betragen.  Wie  oben  nachgewiesen, 
ist  diese  Stärke  ebenso  wenig  hinreichend,  als  der  jetzige  Ersatz,  wo 
der  Jahrgang  nur  etwa  100  Köpfe  liefert.  Allein  für  die  Bemannung 
der  jetzt  vorhandenen  Flotte  sind  nach  den  oben  aufgestellten  Berech- 
nungen 5720  Köpfe  (ohne  die  Deckofficiere)  nöthig,  und  für  die  vom 
Flottenentwickelungsplan  1865  in  Aussicht  genommene  Stärke  sogar 
13800  Köpfe;  es  ergibt  sich  also  für  die  jetzige  Flotte  ein  Bedarf  an 
Stammmannschaften  von  zusammen  wenigstens  2860  Köpfen,  für  die 
künftige  Flotte  ein  Bedarf  von  wenigstens  6900  Köpfen,  sodass  für  letz- 
tere eine  jährliche  Einstellung  von  580  Schiffsjungen  und  - eine  Etats- 
stärke von  etwa  1750  Schiffsjungen  nothwendig  ist. 

Je  zahlreicher  die  Stammmannschaft  ist,  desto  mehr  vermindert  sich 
erstens  die  Chance  für  den  eingezogenen  Matrosen,  zu  einer  dreijährigen 
Expedition  verwandt  zu  werden , und  nur  wenn  diese  Chance  zu  den 
Seltenheiten  gehört,  wenn  der  an  ungebundeneres  Leben  gewöhnte  Ma- 
trose nicht  mehr  zu  fürchten  braucht,  drei  Jahre  im  strengen  und  für 
tüchtige  Leute  nicht  sonderlich  bezahlten  Ki’iegsschiffsdienst  festgehalten 
zu  werden,  wird  er  sich  gern  zur  Erfüllung  seiner  Dienstpflicht  stellen. 
Ferner  vermindert  sich  das  Bedürfniss  der  präsent  zu  haltenden,  aus 
der  Handelsmarine  eingezogenen  Matrosen : sowohl  die  Zahl  der  einge- 
zogenen Individuen,  als  die  Dauer  ihrer  Dienstzeit  kann  dann  ver- 
ringert werden.  Ausserdem  ist  die  Heranbildung  möglichst  zahlreicher 
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Stammmannschaften  noch  aus  dem  Grunde  wünschenswerth,  weil  nur 
bei  grosser  Stärke  derselben  die  Flotte  im  Stande  ist,  zu  jeder  Zeit 
alle  Schiffe  genügend  zu  bemannen.  Wollte  man  sich  in  dieser  Be- 
ziehung bloss  auf  die  einzuziehendeii  Mannschaften  der  Handelsmarine 
verlassen,  so  würde,  wenn  im  Frühjahr  nach  Aufgang  der  Schifffahrt 
ein  • Krieg  ausbricht , die  Flotte  nicht  ordentlich  bemannt  werden 
können.  Denn  dann  wäre  der  grösste  Theil  der  Matrosen  in  fernen 
Ländern,  aus  denen  sie  entweder  nur  mit  grossem  Zeitverlust,  oder 
aber  während  des  Krieges  gar  nicht  heimkehren  könnten.  Endlich 
sollte  man  auch  die  üebungszeit  möglichst  bequem  zu  legen  suchen, 
wie  wir  oben  im  Einzelnen  ausführten,  d.  h.  den  ersten  Theil  der  Aus- 
bildung mit  dem  Gewehr  und  am  Geschütz  im  Winter  vornehmen, 
wo  der  Matrose  wegen  Stillliegens  der  Schifffahrt  doch  müssig  ist,  so- 
dass  er,  wenn  sein  Schiff  in  See  kommt,  schon  alle  Vorbildung  hat  und 
nur  einen  Sommer  in  Dienst  gehalten  zu  werden  braucht.  Durch 
diese  Massregel  würde  man  der  Abneigung,  welche  zum  Theil  auf  der 
Handelsmarine  gegen  den  Kriegsschiffsdienst  herrscht,  völlig  die  Spitze 
abbrechen,  und  die  Fälle,  wo  die  Kauffahrteimatrosen  sich  der  Dienst- 
pflicht entziehen,  selten  machen.  Es  ist  also  namentlich  der  Erlass 
einer  Königlichen  Verordnung  zu  wünschen,  des  Inhalts,  dass  die 
Matrosen,  wo  nicht  besondere  Verhältnisse  wie  Mobilmachungen  ein- 
treten,  nur  16  Monate  dienen.  Im  Kriegsfall  aber  würde  der  Handel 
die  übrigen  eingezogenen  Matrosen  nicht  entbehren,  da  doch  nur  die- 
jenigen einziehbar  sind,  welche  in  unseren  Häfen  liegen,  der  Schiffsver- 
kehr in  diesen  Häfen  dann  eben  des  Krieges  wegen  ruht. 

Unter  diesen  Bedingungen  wird  denn  auch  Deutschland  im  Stande 
sein,  nicht  bloss  eine  Flotte  von  der  Grösse  zu  bemannen,  wie  sie 
nach  den  Vorlagen  der  Regierung  an  den  Reichstag  in  Aussicht  ge- 
nommen ist,  sondern  es  wird  späterhin  mit  Leichtigkeit  möglich  sein, 
eine  noch  viel  grössere  Flotte  zu  bemannen.  Bei  den  Verhandlungen 
im  preussischen  Abgeordnetenhause  in  den  Jahren  1862  und  1863 
wurde  von  Seiten  der  Opposition  namentlich  betont,  dass  Preussen  nicht 
die  genügende  Anzahl  Matrosen  liefern  könne,  um  die  damals  projec- 
tirte  Flotte  zu  bemannen,  und  es  lag  in  dieser  Behauptung  ein  Theil 
Wahrheit.  Jetzt  haben  sich  aber  die  Verhältnisse  in  günstigster  Weise 
geändert.  Erstens  ist  zu  der  seemännischen  Bevölkerung  Preussens  der 
bedeutende  Zuwachs  aus  den  neuen  Provinzen  und  dann  auch  derjenige 
der  Hansestädte  und  des  ganzen  übrigen  Norddeutschlands  hinzuge- 
kommen. Sodann  hat  die  Erfahrung,  dass  in  den  Seegefechten  die 
Kriegsschiffe  sich  nicht  mehr  unter  Segel  schlagen,  alle  die  Mannschaften 
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überflüssig  gemacht,  welche  in  den  früheren  Seeschlachten  ausschliesslich 
die  Takelage  zu  bedienen  hatten.  Auch  für  die  übrigbleibenden  Ge- 
schützmannschaften ist  durch  die  Einführung  • grosser  Kaliber  mit 
mechanischen  Vorrichtungen  zur  Bedienung  und  durch  die  Verminderung 
der  Zahl  der  Schiffsgeschütze  eine  bedeutende  Verringerung  der  Zahl 
der  Leute  eingetreten,  und  endlich  bewirkt  das  Aufkommen  der  Panzer- 
schiffe, dass  sehr  viel  weniger  Verluste  eintreten,  mithin  weniger  Leute 
gebraucht  werden.  In  den  grossen  Schlachtflotten  sind  so  an  die  Stelle 
der  früheren  Linienschiffe  mit  800,  900  und  1000  Mann  Besatzung 
Panzerfregatten  mit  4 — 500  Mann  Besatzung  getreten;  selbst  die  grössten 
Panzerschiffe,  welche  die  früheren  Dreidecker  von  1200  — 1300  Mann 
bedeutend  übertreffen,  haben  nur  700  Mann  Besatzung  nöthig.  Und 
wenn  auch  diejenigen  Flotten,  welche,  wie  früher  die  englische,  in  der 
zahlreichen  Bemannung  ihrer  Handelsmarine,  also  dem  zahlreichen  dis- 
poniblen Material  seegeübter  Mannschaften  das  Hauptübergewicht  über 
ihre  Gegner  besassen,  durch  diesen  Umschwung  wesentlich  verloren 
haben , so  sind  doch  auch  sie  damit  zufrieden ; die  Engländer  sparen 
dadurch  bei  ihrem  kostspieligen  Werbesystem  ganz  bedeutend,  und  den 
Franzosen  hilft  die  grosse  Zahl  ihrer  durch  die  inscription  maritime 
disponiblen  Seeleute  auch  nicht  mehr  viel. 

Am  meisten  Ursache,  mit  diesem  Umschwung  der  Verhältnisse  zu- 
frieden zu  sein  , hat  Deutschland;  bei  unserer  immerhin  beschränkten 
Matrosenzahl  haben  wir  so  die  Aussicht,  im  Kriegsfälle  eine  bedeuten- 
dere Flotte  bemannen  zu  können,  und  im  Frieden  können  wir  die 
Handelsmarine  um  so  mehr  schonen.  Nach  den  jetzt  geltenden  gesetz- 
lichen Verordnungen  ist  nun  die  gesammte  seemännische  Bevölkerung 
des  Norddeutschen  Bundes  vom  Dienst  im  Landheer  befreit,  dagegen 
zum  Dienst  in  der  Kriegsmarine  verpflichtet.  Zur  seemännischen  Be- 
völkerung werden  gerechnet : Seeleute  von  Beruf,  d.  h.  Personen, 
welche  mindestens  ein  Jahr  auf  Norddeutschen  See-,  Küsten-  oder 
Hafffahrzeugen  oder  Booten  gefahren  sind ; See-,  Küsten-  und  Hafffischer, 
welche  die  Fischerei  mindestens  ein  Jahr  gewerbsmässig  betrieben 
haben;  Schiffszimmerleute , weiche  nachweislich  zur  See  gefahren  sind, 
und  Maschinisten,  Maschinistenassistenten  und  Heizer  von  See-  und  Fluss- 
dampfern. Nach  den  Berechnungen  unseres  Fachmannes  haben  die 
Norddeutschen  Küstenstaaten  40000  wirkliche  Seeleute,  und  zwar  Meck- 
lenburg 3000,  die  Hansestädte  10000,  Preussen  10000,  Schleswig- 
Holstein  8000  und  Hannover  und  Oldenburg  zusammen  8000,  sodass 
hiernach  das  jetzige  Preussen  etwa  24000,  die  übrigen  Staaten  etwa 
16000  Mann  besässen.  Diese  Zahlen  erscheinen  indessen  von  vorn- 
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herein  etwas  hoch  gegriffen  und  dies  wird  durch  die  Ergebnisse  der 
letzten  Volkszählung  in  Preussen  bestätigt,  bei  welchen  die  Seedienst- 
pflichtigen (zwölf  Jahrgänge,  normal  das  21.  — 32.  Lebensjahr,  soweit 
also  die  Militärdienstpflicht  reicht)  besonders  aufgenommen  worden 
sind.  Es  sind  dies  alle  innerhalb  dieser  Altersclassen  vorhandenen 
Leute,  welche  wenigstens  ein  Jahr  zur  See  gefahren,  oder  Küsten- 
oder Seefischerei  getrieben  haben.  Wir  geben  aus  dieser  Tabelle  im 
• Folgenden  einen  Auszug,  wobei  . wir  aber  diejenigen  Provinzen  und 
Regierungsbezirke , welche  nicht  wenigstens  300  Seedienstpflichtige  im 
Ganzen  haben,  nicht  specificiren,  und  auch  bei  den  anderen  nicht  alle 
einzelnen  Jahrgänge,  sondern  bloss  den  ersten  und  den  letzten  anführen. 
(Zählung  vom  3.  Dec.  1867.) 


Regierungs- 

Bezirk. 

Seedienstpflichtige  über- 
haupt. 

Altersclasse  1837. 

Altersclasse  1848.  j 

Seeleute,  Führer. 

Seeleute,  Mannschaft. 

See-  u.  Küstenschiffer. 

Schiff’smaschinisten.  | 

Locomotiv-Maschinisten.  1 

1 

Schiffs-Heizer. 

Locomotiv-Heizer. 

Schiffszimmerleute. 

Reepschläger. 

1 Ketten-  u.  Ankerschmiede.  | 

Segelmacher. 

1 Blockmacher.  | 

Schiffshandwerker  zu- 

sammen. 

Königsberg  .... 

1122 

108 

122 

33 

581 

340 

7 

9 

6 

19 

86 

19 

5 

7 

1 

127 

Danzig 

1136 

102' 

122 

49 

519 

296 

_ 

7 

— 

— 

225 

12 

— 

23 

3 

265 

Prov.  Preussen: 

2436 

241 

254 

134 

1225 

660 

7 

18 

7 

19 

312 

31 

5 

30 

4 

393 

Stettin 

1966 

141 

195 

131 

1236 

326 

7 

13 

6 

37 

173 

13 

— 

17 

6 

210 

Cöslin  

416 

27 

47 

40 

323 

33 

— 

— 

2 



18 

— 

— 

— 



18 

Stralsund 

2315 

187 

217 

356 

1400 

211 

3 

8 

9 

4 

266 

28 

4 

12 

10 

324 

Prov.  Pommern: 

4697 

355 

459 

527 

12959 

570 

10 

21 

17 

41 

457 

41 

4 

29 

16 

552 

Jahdegebiet  . . . 

27 

4 

— . 

2 

22 

3 

— 

Holstein 

1948 

155 

195 

153 

1207 

78 

16 

22 

9 

8 

271 

61 

19 

66 

16 

455 

Schleswig 

1295 

102 

155 

69 

1014 

95 

5 

1 

1 

4 

63 

10 

1 

5 

1 

106 

Prov.  Schl.-Holst. : 

3243 

257 

350 

222 

,2221 

173 

21 

23 

10 

12 

334 

71 

20 

71 

17 

561 

Stade . 

1072 

82 

69 

115 

706 

3 

5 

2 

7 

2 

204 

14 

— : 

8 

4 

232 

Aurich 

1513 

90 

159 

112 

1215 

76 

— 

1 

— 

— 

75 

12 

1 

15 

6 

109 

Osnabrück  .... 

477 

34 

28 

142 

270 

— 

— 

2 

— 

4 

44 

4 

3 

4 

2| 

59 

Prov.  Hannover: 

3281 

224 

273 

376 

*2239 

28: 

5 

19 

8 

15 

451 

34 

4 

30 

12| 

537 

Staat  Preussen: 

15481 

1258 

|1424il285;8814;i519 

67j4111110 

714 

1950,219,79 

171 

49] 

2561 

Während  also  das  Handwerkerpersonal  2561  Köpfe,  das  Maschinen- 
personal 1302  Köpfe  und  somit  die  der  Werftdivision  zufallenden  Leute 
zusammen  3863  betragen,  zählt  das  der  Flottenstammdivision  zufallende 
reinseemännische  Personal , obwohl  es  sich  in  Preussen  durch  die  An- 
nexion von  Schleswig-Holstein  und  Hannover  verdoppelt  hat,  doch  nur 
11618  Köpfe,  also  gerade  nur  die  Hälfte  von  dem,  was  die  Schätzung 


504 


des  „Fachmannes“  betrug  (nicht  bloss  dieser,*)  sondern  alle  Sachver- 
verständigen  fast  ohne  Ausnahme  hatten  sich  in  diesem  Punkte  getäuscht). 
Der  damalige  Contreadmiral  Jachmann  hatte  z.  B.  in  der  Debatte  die 
disponible  seemännische  Bevölkerung  Altpreussens  auf  etwa  12000  Köpfe 
angegeben,  während  die  gesammte  seemännische  Bevölkerung  Preussens 
1861  auf  23000  Köpfe  geschätzt  wurde.  Wir  werden  also  auch  für 
die  üDrigen  Norddeutschen  Staaten  eine  ähnliche  Beduction  zu  machen 
haben , und  das  überhaupt  disponible  Material  auf  nur  20000  eigent- 
liche Seeleute  annehmen  dürfen,  sodass  demnach  auf  den  einzelnen  Jahr- 
gang etwa  1600 — 1700  entfallen.  Dann  ergeben  die  sieben  Jahrgänge 
der  gegenwärtig  zu  activem  Dienst  verpflichteten  und  der  in  der  Reserve 
befindlichen  Seeleute  eine  Stärke  von  11600  Mann,  während  bei  ge- 
nügender Anzahl  der  Stammmannschaft,  wie  wir  sie  oben  vorschlugen, 
auch  unsere  künftige  Flotte  nach  Ausführung  des  Entwickelungsplanes 
nur  7000  Mann  braucht,  also  ohne  Besorgniss  dem  grossen  Ausfall 
entgegen  zu  sehen  vermag,  welcher  beim  Kriegsausbruch  dadurch  ent- 
stehen kann,  dass  ein  grosser  Theil  der  Seeleute  dann  in  überseeischen 
Ländern  ist.  Auch  für  das  Friedensbedürfniss , nach  Ausführung  des 
Entwickelungsplanes,  genügt  die  Mannschaft.  Derselbe  will  17  Corvetten 
auf  den  fünf  auswärtigen  Stationen , 4 solche  und  6 Panzerschiffe  in 
den  heimischen  Gewässern  halten;  und  nebst  2 Aviso’s,  2 Transport- 
schiffen, der  Hälfte  der  Kanonenboote  und  den  beiden  Artillerieschiffen 
und  5 Uebungsschiffen  braucht  diese  Flotte  im  Frieden  etwa  950  Maate 
und  6300  Matrosen,  während  die  Stammmannschaft  nach  unseren  Vor- 
schlägen allein  6900  Köpfe  hat.  Diese  und  die  1600  — 1700  Ein- 
gezogenen ergeben  8500  Mann.  Davon  müssen  230  Maate  und 
1700  Matrosen,  d.  h.  die  Bemannung  der  Hälfte  der  Corvetten,  welche 
auf  den  beiden  Stationen  Ostasien  und  Westamerika  sind,  nur  aus 
Stammmannschaften  genommen  werden  und  wo  möglich  auch  die  für 
den  Südatlantic,  während  Nordatlantic  und  Mittelmeer  im  Nothfall  auch 
eingezogene  Matrosen  erhalten  können;  besser  ist  es  ^allerdings,  die 
letzteren  ganz  in  den  heimischen  Gewässern  zu  behalten , da  sie  auf  der 
Handelsmarine  genug  weite  Fahrten  machen  und  dann  im  Kriegsschiffs- 
dienst nicht  Zeit  auf  die  Reise  selbst  zu  verwenden  brauchen.  Noch 
günstiger  würde  sich  das  Verhältniss  stellen,  wenn  nach  dem  Vorschläge 
des  „Fachmannes“  der  Rhederei  in  allen  Küstenstaaten  gesetzlich  auf- 
gegeben würde,  auf  jedem  Handelsschiff  über  100  Last  einen  überzähligen 


0 Falls  er  nicht  etwa  die  Dienstpflichtigkeit  vom  21.  bis  zum  40.  oder  gar 
45.  Lebensjahr  gerechnet  hat. 
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Schiffsjungen  zu  führen.  Da  Altpreussen  allein  600  Schiffe  über 
100  Last  besitzt,  würden  durch  diese  auch  dem  Handel  sehr  dienliche 
Massregel  allein  in  den  altpreussischen  Provinzen  jährlich  der  Handels- 
marine mehrere  hundert  Matrosen  zugeführt  werden  und  der  Mannschafts- 
bestand bald  bedeutend  steigen,  die  hohe  Heuer  sinken.  (Ebenso  wäre  viel- 
leicht im  Interesse  der  Handels-  wie  der  Kriegsmarine  zu  wünschen,  dass 
jedem  preussischen  Kauffahrteischiff  gestattet  werde,  nach  Belieben  im  In- 
lande wie  im  Auslande  seine  Besatzung  durch  Angehörige  fremder  Nationen 
zu  ergänzen;  dann  würden  im  Kriegsfall  weniger  Norddeutsche,  welche 
dienstpflichtig  sind,  sich  mit  preussischen  Schiffen  ausser  Landes  befinden, 
und  die  Handelsmarine  würde  die  Einziehung  der  Matrosen  weniger 
spüren).  Mit  Hinzuziehung  der  Seewehr  (8 — 12.  Jahrgang)  ist  aber 
auch  jetzt  schon  die  Norddeutsche  Marine  in  der  Lage,  alle  ihre 
Bedürfnisse  an  Mannschaft  im  Kriege  decken  zu  können,  w^enn  auch 
mit  mehr  Belästigung  des  Handels  als  es  n a ch  Ausführung  jener  Mass- 
regel möglich  sein  wird.  Der  Friedensetat  der  aus  der  Handelsmarine 
eingezogenen  Matrosen  aber  würde  sich,  wenn  unser  Vorschlag  lY4jäh- 
riger  Dienstzeit  durchgeführt  würde,  bei  1600  — 1700  Mann  Stärke 
der  Jahrgänge  auf  etwa  2100  Mann  stellen,  also  eine  Zahl,  deren 
Einziehung  der  Handelsmarine  kaum  fühlbar  werden  würde,  namentlich 
da  die  oben  angegebene  Zahl  von  20000  Seeleuten  eben  nur  die  dienst- 
pflichtigen Classen  umfasst,  während  mit  Einrechnung  der  älteren  Leute 
wenigstens  45000  Seeleute  in  Deutschland  vorhanden  sind.  Nach 
amtlichen  Aufnahmen  (gelegentlich  der  Volkszählung  1867)  waren 
Seeleute  (incl.  der  nicht  dienstpflichtigen  Jahrgänge)  vorhanden:  12005 
in  Altpreussen  (bei  263016  Köpfen  Küstenbevölkerung),  17420  in  den 
drei  neuen  Provinzen  (407701  K.),  also  zusammen  in  Preussen  29425 
Seeleute-  (670717  K.),  3462  in  Mecklenburg  (56575  K.),  2440  in  Olden- 
burg (58124  K.),  600  in  Lübeck,  7243  in  Hamburg,  5150  in  Bremen 
(384705  Köpfe  Küstenbevölkerung  in  den  Hansestädten),  also  zusammen 
in  Norddeutschland  48320  Seeleute  bei  1170121  Küstenbevölkerung. 
Wir  sehen  also,  dass,  wenn  die  geeigneten  Massregeln  getroffen 
werden,  die  Bemannungsfrage  für  unsere  Kriegsmarine  gar  keine  ernst- 
lichen Schwierigkeiten  macht,  und  am  wenigsten  die  Folge  haben  kann, 
die  Bemannung  der  Handelsmarine  zu  beeinträchtigen.  Im  Gegentheil, 
durch  die  vielfache  Anregung  in  den  neuen  Verhältnissen  und  besonders 
durch  die  Disciplinirung  der  Leute,  durch  die  Gewöhnung  an  Gehorsam, 
Ordnung,  Reinlichkeit  und  Schnelligkeit,  wird  sie  die  gedienten  Matrosen 
brauchbarer  und  mehr  gesucht  machen,  als  die  anderen,  ebenso  wie  im 
Binnenlande  für  viele  Verhältnisse  die  Leute  gesucht  sind,  welche  beim 
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Militär  gedient  haben.  Die  Tüchtigkeit  des  Norddeutschen  Seemannes 
wird  dadurch  noch  höher  steigen,  er  wird  denen  fremder  Nationen  noch 
mehr  überlegen  werden,  als  bisher,  wo  der  öfters  von  uns  erwähnte,  im 
Dienst  der  Handels-  wie  der  Kriegsmarine  gleich  erfahrene  ,, Fachmann“ 
das  folgende  ürtheil  aussprechen  konnte  ; „ In  Deutschland  selbst  ist 

man  gewohnt,  den  englischen  Seemann  als  den  Typus  eines  solchen 
hinzustellen,  die  für  jede  andere  Nation  unerreichbar  bleibt.  Es  ist 
dies  aber  ein  grosser  Irrthum,  und  wir  sind  gegen  uns  selbst  ungerecht, 
wenn  wir  diese  Ansicht  theilen.  Der  englische  Seemann  ist  unzweifel- 
haft tüchtig,  aber  der  deutsche  ist  ihm  überlegen,  und  von  Niemand 
wird  dies  bereitwilliger  anerkannt,  als  von  den  Engländern  selbst,  vielleicht 
nicht  öffentlich  und  in  Zeitungsartikeln,  aber  durch  die  That.  Wenn  ein 
englischer  Schiffscapitain  eine  Besatzung  für  sein  Schiff  nehmen  soll,  so 
wird  er  unter  allen  Umständen  deutsche  Matrosen  vorziehen,  sobald  er 
sie  bekommen  kann.  Diese  sind  fachlich  nicht  nur  ebenso  tüchtig, 
ebenso  ausdauernd  und  muthig,  wie  die  Engländer,  sondern  sie  sind 
ausserdem  fleissig,  willig  und  arbeitsam  zur  Tages-  wir  zur  Nachtzeit, 
und  — sie  besitzen  nicht  den  grossen  Fehler  des  Trunks,  der  den  eng- 
lischen Matrosen  oft  zum  Thier  herabwürdigt , der  ihn  der  grössten 
Rohheit  in  die  Arme  treibt,  ihn  zu  Meutereien  veranlasst  und  Schiff 
und  Mannschaft  in  kritischen  Momenten  in  die  grösste  Gefahr  bringt. 
Der  grosse  Vorzug  der  deutschen  Matrosen  besteht  gerade  darin,  dass 
sie  im  Augenblicke  der  Gefahr  durchaus  verlässlicli  sind,  keiner  An- 
regung bedürfen  und  von  selbst  so  viel  leisten,  als  irgend  in  ihren 
Kräften  steht.  Was  es  aber  heisst,  in  solchen  Augenblicken  auf  seine 
Mannschaft  sich  ganz  und  gar  verlassen  zu  können,  das  vermag  nur  der 
zu  beurtheilen,  der  sich  in  Lagen  befunden  hat,  wo  die  Rettung  des 
Schiffes  allein  durch  die  Zuverlässigkeit  der  Besatzung  ermöglicht  w(?r- 
den  ist. 

Ausserdem  sind  die  deutschen  Seeleute  den  englischen  auch  geistig 
überlegen  und  intelligenter.  Zu  dieser  Ueberzeugung  gelangt  man  nicht 
nur,  wenn  man  sich  kurze  Zeit  unter  beiden  Nationalitäten  bewegt, 
sondern,  sie  drängt  sich  uns  namentlich  bei  einer  Vergleichung  der 
Leistungsfähigkeit  der  Matrosen  auf  den  beiderseitigen  Marinen  auf. 
Ein  englisches  Kriegsschiff  bedarf  mit’  neuer  Mannschaft  eines  Zeitraums 
von  drei  Jahren , um  die  Besatzung  so  auszubilden , dass  sie  allen  An- 
forderungen genügt  und,  wie  man  sagt,  ausexercirt  ist.  Ein  preussiches 
dagegen  braucht  dazu  unter  gleichen  Umständen  nur  ein  Jahr,  was  nur 
in  der  grösseren  Intelligenz  der  deutschen  Seeleute  begründet  sein  kann. 
Wir  dürfen  ohne  Ueberhebiing  die  Behauptung  aufstellen,  dass  die 
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deutschen  Seeleute  die  besten  der  Welt  sind.  Seitdem  unser  Seehandel 
und  unsere  Schitffahrt  einen  bedeutenden  Aufschwung  genommen  haben, 
reicht  die  Küstenbevölkerung  zur  Deckung  des  Bedarfs  an  Mannschaften 
nicht  mehr  aus.  Das  Binnenland  begann  deshalb  seit  den  letzten  zwanzig 
Jahren  sein  Contingent  zu  liefern.  Allmälig  ist  dieses  zu  Tausenden 
angewachsen,  aber  der  Umstand,  dass  diese  Leute,  welche  früher  nie 
ein  Schilf  oder  die  See  gesehen,  eben  so  tüchtige  Seeleute  geworden 
sind  und  werden,  wie  die  Küstenbewohner,  gibt  das  beste  Zeugniss 
dafür,  dass  das  deutsche  Volk  die  Befähigung  besitzt,  um  eine  see- 
fahrende Nation  zu  werden,  und  dass  es  ihm  nicht  an  den  nothwen- 
digen  Elementen  gebricht,  um  sich  zu  einer  Seemacht  ersten  Ranges 
emporzuschwingen.“ 


Yorscliläge. 

Seite 

30.  Einsetzung  von  Hilfsmaschinen  in  „Gefion“  und  „Thetis“. 

32.  Wegfallen  der  Wachtschiffe  in  unseren  Häfen. 

35.  Kauf  von  Schulschiffen. 

86 — 90.  Neue  Glattdeckcorvetteii  mit  Mittschiffsarmirung  (Bugform, 
Sloop-Takelage). 

89.  Moncrieff-Lafetten  auf  Glattdeckcorvetten  und  Gedeckten  Corvetten. 
lOOff.  Neue  Arten  von  gun  vessels  als  Küstenvertheidigungsfahrzeuge. 
107ff.  Modificationen  auf  den  jetzigen  Schraubenkanonenbooten. 

109.  Ausrüstung  der  gun  vessels  gegen  die  chinesischen  Piraten. 

110.  Zusammensetzung  der  ostasiatischen  Flottille. 

114.  Avisos  nach  dem  Modell  der  ,, Grille“,  aber  mit  Zwillingsschraube. 

141.  Modification  der  indents, 

142.  Mittsehiffsscharten-System. 

146.  Modification  der  Monitor-Batterien. 

176.  Namen  der  Schiffe. 

185.  Doppelrahmen-Lafette. 

208.  Hydraulische  Reactions-Steuerung. 

323.  Das  Schiff  sein  eignes  Abrüstungs  - Magazin  (Vorschlag  des  , .Fach- 
manns“). 

354.  Keine  Neubauten  im  Jahdehafen. 

364.  Docks  mit  verschiebbaren  Querwänden. 

397.  Zeichnung  des  Strandes  auf  Karten. 

401.  Schleppen  der  Schiffe  auf  dem  Canal  durch  Locomotiven  oder  durch 
Kettenschlepper. 
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4 09.  Linie  Brunsbüttel-Neustadt  für  den  Nordostseecanal,  aus  strategi- 
schen Gründen  empfehlenswerth. 

409.  Erdbewegung  für  den  Canal  durch  Baggerung. 

426.  Deckung  des  Moncrieif-Geschützes  gegen  Verticalfeuer. 

427.  Unterseeische  Sperrungen  mit  Eisenkisten  in  mehreren  Linien. 

431.  Form  der  Schwimmenden  Batterien. 

439  u.  455.  Fliegendes  Küstencorps. 

456.  Ausrüstung  der  Seesolitaten  (Helm,  weisser  Rock). 

458.  Keine  Vermehrung  der  jetzigen  Marineinfanterie  und  der  Marine- 

Stabs  wache. 

459.  Artillerie-Bataillon. 

461.  Werftarbeiter  als  Hilfsnummern  in  Strandbatterien. 

466.  Rangabzeichen. 

471.  Maschinisten-Ingenieure. 

481.  Matrosen-Uniform. 

494.  16monatliche  Dienstzeit  der  Seeleute. 


Während  des  Drucks  eingetretene  Veränderungen. 

Unserem  Wunsche,  eine  Gedeckte  Corvette  in  Ostasien  zu  sehen, 
ist  jetzt  durch  Absendung  der  ,, Hertha“  entsprochen,  während  die  „Victo- 
ria“ Ende  September  aus  Westindien  zurückgekehrt  ist.  Die  Statio- 
nirung  der  Schilfe  ist  augenblicklich  folgende : ,, Wilhelm“,  „Kronprinz“, 
„Friedrich  Karl“,  „Vineta“  abgerüstet  in  Kiel;  ,,Arkona“,  ,, Hertha“, 
„Elisabeth“  und  ,, Grille“  sollen  der  Eröffnung  des  Suezcanals*)  bei- 
wohnen; ,, Prinz  Adalbert“  und  ,,Gefion“  sind  Wachtschiffe  in  Altona 
bez.  Kiel  und  „Thetis“  ist  Artillerieschiff  in  Kiel;  „Niobe“,  „Rover“ 
und  ,,Moskito“  haben  ihre  gewöhnliche  Uebungsfahrt  angetreten,  und 
,, Meteor“,  für  diesen  Zweck  besonders  als  Bark  getakelt,  geht  statt  der 
„Victoria“  nach  Westindien,  um  den  Handel' zu  schützen,  wie  ,, Medusa“ 
sich  in  Ostasien  befindet.  Die  anderen  Schiffe  sind  in  ihren  gewöhnlichen 
Depothäfen. 


*)  Der  Umstand,  dass  auch  Verf.  derselben  beiwohnen  wird,  ist  die  Veran- 
lassung, dass  er  den  Druck  dieses  Buches  nicht  bis  zu  Ende  überwachen  kann. 


Register. 


A. 

Ablauf  259. 

Abtheilung  in  der  Division  448.  460. 
„Adalbert,  Prinz“  169. 

„Adler“,  s,  „Preussischer  Adler“. 
Admiral  478. 

„Alabama“-Princip  85. 

Alsen  287. 

Alsensund  287. 

Altona  393. 

,, Amazone“  35. 

„Amazon“-i;/ö!55  86. 

Apenrader  Föhrde  288. 

„Ariadne“  86. 

„Arkona“,  Ged.  Corvette  63. 

Arkona,  Vorgebirge  279. 

„Arminius“  153. 

Armstrong-Geschütze  129.  158. 
Artesischer  Brunnen  a.  d.  Jahde  351. 
Artillerieschitf  28. 

„Augusta“  82. 

Auxiliarofficier  487. 

Aviso  16.* 

Avisos  d.  Nordd.  Flotte  112. 


B. 

Backing  132. 

Bagger  43. 

Baggerung  257. 

Bädeker,  Karte  280.  340. 
Balance-Ruder  180. 

Bandter  Groden  359. 

„Barbarossa“  39. 

Bark,  Barkschiff  7.  8. 

Barre  257. 

Barth  293. 

„Basilisk“  91.  92. 

Batterie  eines  Kriegsschiffs  9.  57 — 60. 


Beeser-Hoofd  292. 

Bellevue  bei  Kiel  312.  317. 
Binnenhafen  256.  260. 

B.  der  Jahde  341.  353. 

Blexen  380.  385. 

„Blitz“  91.  92. 

Bollwerk  261. 

Bombenkanonen  124. 
Bootshafen  353. 

Bootsmann  464. 
Bootsmannsmaat  464. 

Brake  379. 

Braune  Berg  bei  Kiel  313. 
hreakrvater  261. 

Bremen  378  ff. 

Bremerhaven  379  ff. 

Brigantine  7. 

Brigg  7. 

Broacker  289. 

Brösen  333. 

Brookdorf  395.  403. 
Brunsbüttel  395.  403. 
Brunswick  310. 

Bülk  bei  Kiel  313. 
Butjadingerland  340.  344. 

C.  (Siehe  auch  K.) 

Cadetten  der  Marine  479. 
Caliber- Bezeichnung  134. 
Cammin  293. 

Capitain  zur  See  478. 
Capitainlieutenant  479. 
„Chamäleon“  91. 
chillecl  shot  133. 

Colberg  293. 

Coles  139.  144. 

,,Comet“  91. 

Commandobrücke  57. 
composite-huiU  shi^ys  21.  103, 
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Contreadmiral  478. 
Corvette  9. 

Corvettencapitain  478, 
„Cyclop“  91. 

Cuxhaven  395. 


D. 

Dänholm  275. 

Dampfbarkasse  18. 

Dampfboot  18. 

Dampfcorvette  12. 
Dampffregatte  12. 

„Danzig“,  liadcorvette  38. 
Danzig,  kgl.  Werft  292.  329. 
Dassower  Wiek  406, 
Dauensfelder  Groden  344.  358. 
Deckofficier  464.  466. 

,, Delphin“  91. 

Depeschenboot  16. 

Deutsche  Reichsflotte  40. 
digue  261. 

Dock  258. 

Dock,  Swinemünder  266. 
Docks,  Norddeutsche  322. 

„ Englische  267. 

„ Clawittersche  332. 
Dollart  376. 

Doppelrahm  - Lafette  235. 
Dornbusch  277. 

„Drache“  92. 

Dreidecker  10. 
Dreimastschoouer  7. 
dry  dock  258. 

Düsternbrook  bei  Kiel  310. 
Dunderberg  215. 

Dupuis  de  Lome  17.  127. 


E. 

Eckenföhrde  289.  304.  404. 
Eckensund  288. 

Eider  374. 

Eidercanal  312.  411. 

Einziehbare  Schraube  120. 
Eisenmasteu  („Er.  Karl“)  83.  189. 
Ekvvarden  341. 

„Elisabeth“  72. 

Ellenbogen  (Sylt)  374. 

„Ebbe“,  Transportschiff  35. 
Elbmündung  390. 

Ellerbeck  309.  319. 

Elsfleth  379. 

Emden  375. 

Ericson  140, 

Erkerthurmschiffe  143. 

Etagenfeuer  422. 


F. 

Fangedamm  an  der  Jahde  362.  366. 
Feuerwerker  464. 

Feuerwerksmaat  464. 

Flaggoffieier  477. 

Flensburger  Föhrde  288. 

Fliegendes  Küstencorps  439.  455. 
floating  dock  259. 
Flottenstamm-Division  448. 

Flügel  der  Schraube  14. 

Fluthhafen  258. 

Föhrde  = Fjord,  langgestreckter  Meer- 
busen 305. 

„Frauenlob“  35. 

Fregatte  10. 

Fregattschiff  8. 

„Friedrich  Karl“  187. 

Friedrichsort  bei  Kiel  312. 

Frisches  Haff  292.  299. 
Fünfreihenschiff'  17. 

Functionär  467. 

„Fuchs“  96. 

G. 

Gaarden  bei  Kiel  308. 
GaardenerSchiffsbau-Actiengesellschaft 
324. 

Gaffelsegel  5, 

Galeasse  6, 

Galiote  6. 

garde-cöte^  französisch  149. 

„Gazelle“  65. 

Gedeckte  Corvette  46  ff, 

Geeste  381. 

Geestemünde  379  ff. 

„Gefion“  26 
Gellenstrom  277. 

Geltingbucht  289. 

Gemischte  Schiffe  30. 

Geschütze  der  Strandbatterie  421, 
Gezogene  Geschütze  129. 

Gjeuner  Bucht  295. 

Glattdeckscorvette  9. 

Glückstadt  395. 

Goelette  6 — 7. 

Grabow  269. 

Granitz  279. 

Grauerort  395. 

Gravensteiner  No(e)r  288. 
graving  dock  258. 

„Greif“  42. 

Greifswald  277.  293. 

„Grille“  112. 

Groden  344. 

Grüson  424. 

Gürtelpanzer  140. 
gun  hoat  21.  99. 
gun  vessel  21.  99. 
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H. 

„Habicht“  96. 

Hadersiebener  Fiord  295. 
Hämelsdorfer  See  406. 

Hafen  256.  263. 

Hafenbassin  der  Jahde  341. 
Hafendienstfahrzeuge  42. 

Hafeneinfahrt  341. 

„ a.  d.  Jahde  359. 

Hafencanal  256.  356. 

„ a.  d.  Jahde  9^. 

Hafenstrasse  256. 

Hamburg  390. 

Hamburg  - Amerikanische  Dampferge- 
sellschaft 392. 

Handwerksabtheilung  464. 

Handwerker  1. — lY.  CI.  464. 

„Hansa“  214. 

Harburg  393. 

Hartguss-Geschosse  133. 
Hauptfangedamm  a.  d.  Jahde  366. 
„Hay“  96. 

Heck-Form  156. 

Heizer  I— IV.  CI.  464. 

„Heia“,  Brigg  34. 

Heia,  Halbinsel  284. 

Helgoland  340. 

„ Seegefecht  von  92 — 93. 
Helling  49.  259. 

Heilige  259. 

Heppens  350. 

Heringsdorf  272. 

„Hertha“  70. 

Hever  374.  375. 

Hiddensö  277. 

Hilfsunterlieutenants  der  Seewehr  487. 
Himmelsdorfer  See  406.  407. 
Hinterschiffs-Form  156. 

Hörup-Haff  287. 

Hochw^chter  (Hohen  wachter)  Bucht  304. 
Hoheweg  i.  d.  Nordsee  344. 
Holländischer  Canal  „Holland  op  zijn 
smalst“  '418. 

Holtenau  312.  316  ff. 

Husum  374. 

„Hyäne“  96.  374. 

Hydraulische  Reaction  208. 

I.  und  J. 

Jahde,  -Busen  u.  -Hafen  339, 

„Jahde“,  Dampfer  43. 

„Jäger“  96. 

Jasmund  278.  283. 

„ Gefecht  von  J.  s.  Rügen  75. 
Jasmunder  Bodden  278. 

„Iltis“  43. 

Imsum  287. 


indeni  141. 

Ingenieure  449. 

K.  (Siehe  auch  C.) 

Kai,  Kaje  260. 

Kanonenboot  18. 

Kanonenjolle  42. 

Kanonenschaluppe  42. 

Kappeln  295. 

Kasemattenschiflf  140.  145.  148. 
Kasernenschiff  39. 

Kekenis  289. 

Kettenschlepper  401. 

Kettenpanzerung  der  Holzschiffe  45. 
Kiel  303  ff.  403. 

Klinker  350. 

Klinkerstrasse  347. 

Klipper  7.  8—9.  16. 

Klüver  5. 

Klüvernetze  67. 

Knocke  376. 

Königshafen  (Sylt)  375. 

Krahn  321. 

„ schwimmender  321. 

Krautsand  395. 

Kriegsbriggs,  Norddeutsehe  33. 
Kriegshafen  256. 

„Krokodil“  96. 

„Kronprinz“  177. 

Krupp-llOOpfünder  313. 

Küste,  Norddeutsche  263. 
Küsteneisenbahn  d.  Nordsee  397. 

„ d.  Ostsee  301. 

Küstenverth eidigung  100  ff.  297  ff. 

315.  420. 

Kugelbaake  396. 

Kuppel-Schiff  139. 

Kurfürst,  „Grosser“  214. 

Kurisches  Haff  292.  299. 

Kutter  6. 

Kutterbrigg  34. 

L. 

Labö  309. 

Lateinisches  Segel  6. 

Lazarethgehilfen  464. 

Leba  292. 

Leichte  Fregatte  10.  46. 

Lentze  403. 

„Leopard“  43. 

Liegehafen  359. 

Liechterschiff  43. 

Lieutenant  z.  See  479. 

Linienschiff  10  —11. 

Lister  Rhede  374. 

,, Loreley“  38. 

Lübeck  294. 
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Luken  57. 
Lupis  430. 


M. 

Maat  (-Gehilfe)  464.  466. 

St.  Margarethen  395.  403. 

Marine  - Etablissements , die  jetzt  be- 
stehenden Norddeutschen  419. 
Marineinfanterie  451. 
Marinerainisterium  447. 

Marinestation  255. 

Marinetruppen  451. 

Mars,  nicht  Mastkorb  57. 
Maschinisten  464. 

Maschinisten- Applicant  464. 
Maschinistemnaat  464. 

Mastenteich  353. 

Matrose  I— IV.  CI.  464. 

„Medusa“  80. 

Meister  464. 

Meistersmaat  464. 

Memel  292.  299. 

„Mercur“  35. 

„Meteor“  92. 

„Miantonomoh“  219. 

Minimalscharte  426. 

Möltenort  309.  313. 

Mönchgut  278. 

Mörser  427. 

„ gezogener  427. 

Mörserboot  18. 

Modell  eines  Fünfreihenschiffs  im  Ber- 
liner Museum  17. 

Mole  258. 

Molenköpfe  a.  d.  Jahde  341.  360. 

,,(E1)  Monassir“  226. 

Moncrieffgeschütz  f.  Befestigungen  425. 
Monitor  140.  148. 

„Moskito“  33. 


N. 

Navigationsschulen  331. 
„Natter“  97. 

„Neptun“  43. 

Neufähr  334. 

Neufahrwasser  292.  335. 
Neumühlen  bei  Kiel  309. 

„ bei  Hamburg  394. 
Neiiwerk  396. 

Niendorf  409. 

„Niobe“  33. 

„Nix“  38. 

Norddeutscher  Lloyd  386. 
Nordenhamm  380.  385. 
Nordfriesisclie  Küste  374. 
Nordostseecanal  400. 


Nordpeerd  278. 

Nübel-No(e)r  288. 

„Nymphe“  75. 

O. 

Oekonomiehandwerker  464. 
Obercommando  der  Marine  448. 

Oie,  Greifs walder  277. 

„Onondaga“  218.  219. 

Organisation  der  Marine  447. 
Ostasiatische  Expedition  27.  28. 
Oxhöft  284. 

P. 

Paixhans  124. 

Palliser  133. 

Panzercorvette  140.  150. 
Panzerfregatten  139.  140. 

Panzersloop  140. 

Panzersysteme  138  ff. 

Panzerung  der  Schiffe  123  ff.  131  ff. 
Patentschaufelräder  116. 

Peenemünde  293.  299. 

Pentere  15. 

„Pfeil“  97. 
jner  260 
Pillau  292.  299. 

Pöl  286. 

Pötnitzer  Wiek  406. 

Pontonthor  352. 

Posthaus  (Wittow)  277. 

Prahm  43. 

„Preassischer  Adler“  37. 

Prohuer  Wiek  277. 

Prorer  Wiek  279. 

Putziger  Wiek  284. 

Q 

Quai  260. 

Quinquereme  17. 

R. 

Raasegel  5. 

(Rad-)  Dampfcorvette  12. 

(Rad-)  Dampffregatte  12. 
Raddampischiff*  12.  13. 

Rahmlafette  184. 
recciving  ships.  31. 

Redentin  286. 

Reed  141. 

Ressel  13. 

Rhede  257. 

„Rhein“  119. 

Rifpiratengefecht  39. 
Ringttnnnel-System  229. 

Röm  374.  403. 

Rohrlast  167. 
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Romö  374.  403. 

Rostock  293. 

„Rover“  33. 

„Royal  Victoria“  42. 

Rüden  277 

Ruderkanouenboote  41.  42. 

Rügen  274. 

„ Seegefecht  bei  75. 

Rügenwalde  293. 

Rüstringer  Land  342. 

S. 

Saaler  Bodden  283.  293. 
„Salamander“,  Kanonenboot  97. 

„ Raddampfer  38. 
Sandkrug  bei  Kiel  308. 

Sarbsker  See  292. 

Sasper  See  336. 

Sassnitz  279. 

Schaabe  280 
Schiffer  487. 

Schiff'sbaugesellschaft  324. 

Schiffsei seubahn  398. 

Schlei  295. 

Schleswig  295. 

Schleusen  a.  d.  Jahde  361. 

Schlick  257.  343. 

Schlup 0 6. 

Schmale  Haide  279. 

Schooner  6.  7. 

Schoonerbark  7. 

Schratsegel  5. 

Schraube,  die,  u.  die  Entstehung  ihrer 
jetzigen  Form  13. 

Schraubenbrunnen  15. 
Schraubendreidecker  18. 

Schraub endreimastschooner  91. 
Schraubencorvette  16. 
Schraubenfregatte  16. 
Schraubenkanonenboot  19. 
Schraubenkanonenboot  I.  CI.,  Nord- 
deutsches'91.  94—95. 
Schraubenkanonenboot  II.  CI.,  Nord- 
deutsches 96. 

Schraubenlinienschilf  17. 
Schraubensloop  16. 

Schraubenwelle  14. 
Schraubenzweidecker  18. 

Schrevenborn  bei  Kiel  313. 
„Schwalbe“  97. 

Schwimmende  Batterie  125  ft'.  148. 
Schwimmendes  Dock , Schwimm- 
dock 259. 

Schwimmender  Krahn  321. 
Schulschiffe  24.  33. 

Schutzdeich  a.  d.  Jahde  358. 
„Scorpion“  97. 

Seeartillerie  459. 


Seebataillon  451. 

Seecadetten  479. 

,,  Institut,  früheres  488. 
Seedienstpllichtige  487. 

Seewehr  492. 

Segelfregatten,  Norddeutsche  25.  29. 
Segelschiff  23. 
shield  139. 

Sicherheitshafen  255. 

Sloop  8.  9. 

Sonderburger  Bucht  289. 

„Sperber“  97. 

Sperrungen,  unterseeische  427. 
Spülbassin  343. 

Spülstrora  258. 

squai'e-hatte7'y-^^^'^^^  145.  148. 
Stabswache  d.  Marine  458. 

Stapel  260. 

Station  255. 

„Staunch“  100.  298. 

Stettin  267.  268. 

Steuermann  464. 

Steuermannsmaat  464. 

Stör  395. 

Stolpmünde  293. 

Stralsund  276.  293.  299. 
Stubbenkammer  279. 

Südpeerd  278. 

Sundewitt  288. 

Swinemünde  265.  270.  299. 

„ Schwimmdock  von  266. 


T. 

Takelage  5. 

Tartane  6. 

„Thetis“  27. 

Thiessow,  Thiessower  Höfd  278. 
Thurm-Schiff  139. 

Tiger  97. 

Tönning  374. 

Torpedos  429. 
tour  eile  143. 

[El]  Tousson  226. 
training  hrig  34. 
trmisport-ecurie  21. 
Transportschiffe  21.119. 
Travemünde  294. 

Traversen  423. 

Trireme  17. 

Trockendock  258. 

„ a.  d.  Jahde  351. 
Tromper  Wiek  279. 

U. 

Unterlieutenant  z.  See  479. 
Usedom  269.  270. 
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V. 

Varel  349. 

Vegesack  379. 

„Vesta“  28. 

Viceadmiral  477. 

„Victoria“  84. 

„Vineta“  66. 

Vogelsand  396. 

Vollschiff  7.  8. 

Vorhafen  256. 

„ der  Jahde  341.  359. 
Vorköpfe  der  Molen  a.  d.  Jahde  360. 
„Vulkan“  269. 


Wachtschiff  einer  Station  oder  eines 
Hafens  32. 

Wangerland  344. 

Wangerooge,  Insel  345. 
„Wangerooge“,  Fahrzeug  43. 

Wanten -Wand  57. 

Warnemünde  293. 

Wasserallee  in  Kiel  311. 

Wasserdichte  Abtheilungen  157. 

Watt  98.  359. 

Weichselmünde  292.  334. 
Wenningbund  289. 


Werft  259. 

„ königliche  in  Danzig  331. 
Werftdivision  448. 

„Wespe“  97. 

Westerplate  bei  Danzig  335. 
Wheathead  430. 

Widder-Bug  155.  156.  181—183. 
Wieker  Bucht  bei  Kiel  312.  429. 
„Wilhelm“  196  ff. 

(Fort)  Wilhelm  380. 

Wilhelminenhöhe  bei  Kiel  308. 
Wilhelmshaven  339.  356. 

(Fort)  William  300.  380. 

Windebyer  No{e)r  290. 

Wismar  285. 

Wittow  278. 

Wohlenberger  Wyck  286. 

„Wolf“  97. 

Wolgast  293. 

Wollin  269.  271. 

Wustrow  286. 

T. 

Yacht  6. 

Z 

Zellensystem  157. 

Zweidecker  10. 

Zwillingsschraube  it7vin  screw)  1 16. 117. 


Druck  von  Hüthel  & Logier  in  Leipzig. 


